University for Business and Technology in Kosovo

UBT Knowledge Center
Theses and Dissertations

Student Work

Summer 8-2020

“ TERMINAL HIBRID MULTIMODAL PËR NDËRKËMBIM – STACION
I TRENAVE, STACION AUTOBUSËVE DHE FUNKSIONE
KOMPLEMENTARE, PODUJEVË ”
Liridon Mustafa
University for Business and Technology - UBT

Follow this and additional works at: https://knowledgecenter.ubt-uni.net/etd
Part of the Architecture Commons

Recommended Citation
Mustafa, Liridon, "“ TERMINAL HIBRID MULTIMODAL PËR NDËRKËMBIM – STACION I TRENAVE,
STACION AUTOBUSËVE DHE FUNKSIONE KOMPLEMENTARE, PODUJEVË ”" (2020). Theses and
Dissertations. 1961.
https://knowledgecenter.ubt-uni.net/etd/1961

This Thesis is brought to you for free and open access by the Student Work at UBT Knowledge Center. It has been
accepted for inclusion in Theses and Dissertations by an authorized administrator of UBT Knowledge Center. For
more information, please contact knowledge.center@ubt-uni.net.

KOLEGJI UBT
Programi për Arkitekturë dhe Planifikim Hapësinor

“ TERMINAL HIBRID MULTIMODAL PËR NDËRKËMBIM –
STACION I TRENAVE, STACION AUTOBUSËVE DHE FUNKSIONE
KOMPLEMENTARE, PODUJEVË ”
Shkalla Bachelor

Liridon Mustafa

Gusht / 2020
Prishtinë

Bartës Privat i Arsimit të Lartë
KOLEGJI UBT
Programi për Arkitekturë dhe Planifikim Hapësinor
Punim diplome
Viti akademik 2016/2017

“ TERMINAL HIBRID MULTIMODAL PËR NDËRKËMBIM –
STACION I TRENAVE, STACION AUTOBUSËVE DHE FUNKSIONE
KOMPLEMENTARE, PODUJEVË ”
Mentori: Prof. Banush Shyqeriu

Gusht / 2020

Ky punim është përpiluar dhe dorëzuar në përmbushjen e kërkesave të

2

pjesshme për Shkallën Bachelor
Dedikim!
“Me dashuri dhe respekt të veçantë, këtë punim ua dedikoj prindërve të mi, të cilët kanë
qenë mbështetja dhe frymëzimi im i vazhdueshëm.”

3

FALËNDERIM

Është e natyrshme për të realizuar një punim diplome duhet kohë dhe mund, prandaj është
e rëndësishme të shprehi mirënjohje ndaj individëve që kanë shpenzuar kohën e tyre për të
me ofruar ndihmë. Rrugëtimi deri te diplomimi duket si një rrugë e lehtë për tu kaluar, por
brenda këtij rrugëtimi ka shumë sakrificë, mundim, orë pa gjumë por ka edhe fjalë
motivuese, ka edhe shumë suksese gjithashtu.

Për realizimin e kësaj teme dëshiroj të falënderoj në veçanti mentorin tim Prof. Banush
Shyqeriu i cili me ndihmën e tij, kontributin dhe bashkëpunimin e pa kursyer më ofroi
orientimin e duhur për realizimin e kësaj teme diplome.

Do të jem përherë falënderues edhe ndaj shoqërisë që më kanë ndihmuar duke qenë
gjithmonë të gatshëm të shkëmbejnë ide, mendime dhe njohuri me mua.

Falënderoj prindërit e mi, të cilët përkundër vështirësive dhe sakrificave kanë bërë çdo gjë
për të më shkolluar dhe për të arritur një gradë sa më të lartë në këtë jetë. Në çdo hap timin
mbrapa ka qenë familja ime, ku me mundin e tyre arritën të më përkrahin në çdo sfidë dhe
arritën të jenë shtytës për mua në secilin dështim që kam pasur gjatë kësaj kohe.

Do të jem mirënjohës ndaj jush përjetë!

4

DEKLARATË
PËR NDERSHMËRI AKADEMIKE

Unë Liridon Mustafa, duke ditur përkufizimin dhe format e plagjiaturës në botën
akademike deklaroj, që:

a) punimi është origjinal dhe është kryer nga unë personalisht;
b) punimi nuk është marrë nga ndonjë student tjetër qoftë në Kolegjin UBT apo nga
universitete të tjera;
c) punimi nuk është marrë nga bota e gjerë e internetit;
d) punimi nuk ka modifikime të dhënash dhe paraqitja e tyre si personale;
e) punimi përmban citime të ndryshme për të respektuar kontributin e autorëve të
ndryshëm, që janë përdorur si burime.

Punimi i diplomës vlen për nivelin e studimeve bachelor dhe mban titullin “ Terminal
hibrid multimodal për ndërkëmbim – stacion i trenave, stacion autobusëve dhe funksione
komplementare, Podujevë ”.
Me këtë deklaratë, vërtetoj që ajo që u tha më sipër është e vërtetë dhe me nënshkrimin më
poshtë, për çdo gjë të vërtetuar ndryshe, personalisht mbaj përgjegjësi.

Prishtinë, 2020

Nënshkrimi
Liridon Mustafa ______________

5

Abstrakt
Kjo temë është e përqendruar në projektimin e Terminalit HIBRID multimodal për
ndërkëmbim – stacion i trenave, stacion autobusëve dhe funksione komplementare në
Podujevë.
Përdorimi i një dizajni për plotësimin e nevojave dhe kërkesave te zgjeruara globale për
transport të qëndrueshëm dhe krijimi i lehtësive për ndërkëmbim në mes të hierarkive të
ndryshme të transportit: autobus - tren që është në pajtim me vlerat më të larta
arkitektonike e gjithashtu në një lokacion specifik.
Në pjesën e parë të temës fokus i veçantë i është kushtuar lokacionit se ku është e
arsyeshme të vendoset. Ky kujdes i treguar na bën të mundur që terminali të jetë në
pajtueshmëri të plotë me planifikimin urban të Podujevës. Kjo do të thotë se në lokacionin
ku është përzgjedhur janë bërë analizat e duhura ku ky lokacion ka hapësirë të
mjaftueshme për vendosjen e terminalit dhe ka përparësi për qasje me të lehtë për
transport.
Kjo temë synon krijimin e një zhvillimi bashkëkohorë urb-arkitektural duke krijuar
ambiente dhe shprehje të reja strukturale dhe tektonike si afekte për zhvillim ekonomik dhe
ndërveprim social, dhe njëherit t’i plotësoj të gjitha kërkesat për transport të qëndrueshëm.

Këto më poshtë kam prezantuar dy hipoteza :
H1: Ndikimi i Terminalit Hibrid në lehtësimin e transportit për banorët e qytetit të
Podujevës
H2: Stacioni i autobusëve dhe i trenit kane marrëdhënie pozitive në mes tyre dhe ndikojnë
në zhvillimin e vendit.
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HYRJE
Terminali i transportit
Transporti është lëvizja e njerëzve, kafshëve dhe mallrave nga një vend në tjetrin. Mënyrat
e transportit janë nëpërmjet rrugëve tokësore, ajrore dhe ujore.
Terminalet e transportit janë vendndodhje qendrore dhe të ndërmjetme në lëvizjen e
udhëtarëve dhe mallrave. Ata shpesh kërkojnë lehtësira dhe pajisje specifike për të
akomoduar trafikun që ata trajtojnë.
Terminalet e transportit paraqesin disa nga pjesët më kritike të infrastrukturës fizike që
bëjnë të mundur rritjen e vëllimit të lëvizjeve të udhëtarëve dhe mallrave në të gjithë botën.
Si i tillë, financimi për infrastrukturë të re dhe të zgjeruar është një shqetësim kryesor për
autoritetet lokale, rajonale, kombëtare dhe ndërkombëtare. Meqenëse pjesa më e madhe e
kësaj infrastrukture duhet të jetë në zonat kryesore urbane ose afër tyre, çështjet që
përfshijnë ekstremitetet pozitive dhe negative të vendndodhjes së portit dhe terminalit
mund të vijnë për të mbizotëruar ligjërimin publik në nivelin lokal.
Janë dy sisteme të terminalit të transportit : sistemi i terminalit të transportit multimodal
dhe sistemi i terminalit të transportit intermodal.
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Fig. 1 Hierarkia e transportit
Sistem i terminalit të transportit multimodal integron shkallë të ndryshme gjeografike nga
ato globale në ato lokale. Me zhvillimin e një infrastrukture të re modale dhe ndërmodale,
rajonet kanë qasje në rritje në tregun global. Multimodalitet do të thotë të kesh pikëpamje
të plotë të komunikacionit. Elementi themelor i kësaj qasje është identifikimi i pranimit të
metodave alternative të transportit. Ky koncept është i rëndësishëm, për arsye të asaj që
ofron qasje që të jep përparësi të llojeve të qëndrueshme të komunikacionit, siç janë
hekurudha, rrugët tokësore dhe ujore (lumenj dhe kanale) dhe komunikacioni publik
rrugor. Me fjalë të tjera, transporti multimodal nënkupton transport i mallrave dhe
udhëtarëve me ndihmë të dy ose më tepër llojeve të komunikacionit.
Sistemi i terminalit të transportit intermodal ( kombinuar ) ka të bëjë me transportin e
mallrave dhe në raport të multimodalitetit, nga dallimi esencial është shfrytëzimi i njësive
intermodale (bartëse-manipuluese) që mund të transportohen me më tepër lloje të
komunikacionit. Do të thotë, transporti i kombinuar është transporti intermodal është
sistem që nënkupton transport të mallit te i cili pjesa më e madhe e transportit kalohet me
hekurudhë ose me transport ujor.
Qëllimi i projektit
Qëllimi i projektit të një terminali të transportit në Podujeve është përmbushja e kërkesave
të qytetareve të Komunës së Podujevës me terminal të transportit, ku në këtë Komunë
nevojitet një terminal në një lokacioni të ri sepse stacionet aktuale nuk i përmbushin
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kërkesat e nevojshme të qytetareve.
Objektivat e projektit :
- Përmirësimi i qarkullimit të pasagjerëve
- Integrimi i stacionit me strukturën e qytetit
- Përmbushja e nevojave të përdoruesve të ndryshëm
- Parkingje të mjaftueshme
- Shndërrimi i një qyteti modern dhe qytet i biçikletave
- Minimizojë disorientimin dhe konfuzionin e një pasagjeri dhe të lëvizë drejt destinacionit
pa humbje të padrejtë të kohës drejt destinacionit.
- Hulumtimi i literaturës që ka të bëjë me procesin e terminalit
- Analizimi dhe shqyrtimi i terminalit në përgjithësi
- Punimi të jetë në nivel akademik dhe i dobishëm për krijimin e terminalit transportit

KAPITULLI I
1. RISHIKIMI I LITERATURËS
1.1 Pozicioni global infrastruktural i Kosovës me vendet e Regjionit dhe Evropën
Pozita gjeografike, reliefi dhe gjeologjia kanë pasur, kanë edhe do të kenë ndikim të madh
në zhvillimin historik të Kosovës, në përgjithësi dhe të komunikimit dhe të komunikacionit
të sajë brenda dhe jashtë hapësirës që përfshinë në veçanti ( Rashica, 2016).
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Fig. 2 Pozita e Kosovës në Ballkan.
Duke shikuar hartën mund të vërehet pozita qendrore e Kosovës në Ballkan, Evropë e më
gjerë. Nevojat ekonomike dhe shpirtërore të banorëve të Kosovës dhe rrethinës kishin
ndikuar që, përkundër vështirësive, kjo trevë ballkanike të kishte dy udhë me rëndësi.
Njëra udhë fillonte nga deti Adriatik dhe një pjesë lundruese të lumit Buna e lidhte
Shkodrën me detin kurse nga Shkodra, si qendër me rëndësi ekonomike e shpirtërore
vazhdonte nëpër një shteg të vjetër të karvanëve i cili ishte trasuar sipas gjurmëve të një
udhë ushtarake romake duke gjarpëruar nëpër malet e Shqipërisë së veriut kalonte në
Kosovë, dhe përgjatë bregut të Drinit të bardhë arrinte deri në Prizren.
Prizreni ishte lidhur me bregdetin ishte bërë edhe qendër me rëndësi tregtare e Kosovës
dhe me gjerë, deri në vitin 1870 kur u ndërtua hekurudha me të cilën u lidhën qytetet e
rrafshit të Kosovës me Selanikun. Prej Prizrenit kjo rrugë degëzohej në dy drejtime njëra
degë drejtohet në veri deri në Pejë kurse tjetra vazhdonte në lindje deri në Prishtinë. Këto
dy qytete relativisht të zhvilluara ishin të lidhura me udhë me qendra tjera të Kosovës dhe
të Ballkanit. Prej Prishtinës, kjo udhë derdhte në jug dhe duke kaluar nëpër Grykën e
Kaçanikut arrinte në Shkup, prej nga vazhdonte deri në Selanik, ku bashkoheshin dhe
degëzoheshin udhët e ndryshme të Evropës ndërlidheshin me Azinë e Vogël dhe nëpërmes
sajë edhe me viset e ndryshme të Azisë dhe të Afrikës. Këto udhë ndihmonin tregtinë e
Kosovës dhe të mbarë Evropës me pjesët e ndryshme të Botës së zhvilluar të kohës.
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Fig. 3 Rrjetet evropiane tokësore
Udhë tjetër e rëndësishme për Kosovën ishte gjithashtu e gjatë dhe e lidhte Kosovën me
Detin Adriatik. Kjo udhë fillonte nga Dubrovniku i cili kishte marrëdhënie shumë të
zhvilluara tregtare me Venedikun dhe me Perandorin Osmane, pa u pushtuar kurrë nga ajo.
Konfiguracioni i territorit të Kosovës ka ndihmuar që disa nga rrugët me të rëndësishme që
kalojnë përgjatë rrjedhave të lumenjve. Territori i Kosovës ka qenë gjithmonë i
rëndësishëm për arsyeje strategjike, gjeografike, ekonomike, kulturore dhe të përgjithshme
shoqërore e politike. Si mjedis i lashtë i banuar dhe i rregulluar sipas standardeve të kohës,
me pasuritë e veta nëntokësore dhe mbitokësore dhe me klimën e përshtatshme, përkundër
vargmaleve të veta, Kosova ka qenë territor i dëshirueshëm për shfrytëzim për banorët
përreth dhe udhëkryq i leverdishëm i karvanëve tregtare, si vendkalim ose vendqëndrim.
1.1.1 Infrastruktura rrugore në Kosovë
Kosova mbulon një hapësirë prej gati 11,000 km2 – duke u shtrirë deri 190 km nga Veriu
në Jug dhe 150 km nga Lindja në Perëndim. Territori i Kosovës shërbehet nga një rrjet
rrugor prej rreth 8,522 km, një sistem hekurudhor një binarësh prej 330 km që shtrihet nga
Veriu në Jug dhe nga Veri-Lindja në Perëndim nga Prishtina si dhe nga një aeroport i
nivelit regjional (Aeroporti i Prishtinës "Adem Jashari").
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Shumica e rrugëve në Kosovë janë ndërtuar, ose rindërtuar, në vitet 1960. Në përgjithësi të
Ministrisë së Infrastrukturës (MI) janë të përfshira 1.951 km, ku 647 km të rrugëve
magjistrale dhe, 1.304 km të rrugë rajonale. Në përgjithësi të komunave janë 6.571 km, ku
571 km janë rrugë urbane dhe rreth 6.000 km rrugë lokale. Rrugët hyrëse të pashtruara
përbëjnë rreth 90% të nënrrjeteve të rrugëve lokale.
Rrjeti rrugor në Kosovë ndahet në atë:
1. Ndërkombëtar (Autorrugë – Autostradat),
2. Magjistrale (Nacionale),
3. Rrugë Rajonale, të cilat janë nën administrimin e Ministrisë së Infrastrukturës (MI),
4. Rrugët lokale ku përfshihen këto rrugë:
4.1. Rrugët urbane dhe
4.2. Rrugët rurale, të cilat janë nën administrimin e Komunave.
Në figurën e më poshtme do të shihni rrjetin rrugor të Kosovës sipas kategorisë së rrugëve
e shprehur me përqindje (%).

Grafik 1. Rrugët e Kosovës sipas
kategorive të shprehura në
përqindje (%).
1.2 Pozicioni global i Podujevës në Kosovë
Territori i Llapit zë hapësirën veriore dhe është një tërësi mikrogjeografike. Llapi në
kuptimin e gjerë përfshinë territorin e ujëmbledhës së lumit Llap. Ujëmbledhja e Llapit
fillon nga Mali i Argjendtë (Mote Argentorum ose Albanikos), (1789m), të cilin më vonë
serbët e quajtën Kopaonik. Ujëmbledhësi topografik i lumit Llap përfshinë sipërfaqen prej
945,4 km. Kjo hapësirë përafërsisht përputhët me territorin administrativ të komunës së

20

Podujevës në ndarjen e tashme të Kosovës. Podujeva si qytet në rajonin e Llapit është
qendra më e rëndësishme ekonomike, politike, administrative, arsimore, kulturore,
shëndetësore dhe të tjera. Në këtë qendër gravitojnë rreth 120 fshatra edhe pse një pjese e
tyre në aspektin administrativ, u përkasin qendrave të tjera të Prishtinës, Vushtrrisë dhe
Mitrovicës. Në aspektin administrativ, në kohën e tashme, komuna e Podujevës përfshin 78
fshatra. Në kuptimin e ngushtë, disa nga këto fshatra i përkasin Gollapit të Llapit.

Fig. 4 Pozita e Podujevës në Kosovë
Rajoni i Llapit gjatë historisë ka pasur ndryshime territoriale dhe administrative. Në
periudhën e pushtetit osman ky rajoni Llapit përfshinte territor të gjerë dhe atëherë ishte
organizuar në aspektin administrativ si Nahija e Llapit dhe Nahija e Kosovës me qendër në
Kosovë ose Bellasicë, si quhej ndryshe. Rajoni i Llapit në aspektin territorial pësoi pas
Kongresit të Berlinit 1878, kur më shumë se gjysmën e tokave të tij i pushtoi Serbia,
ndërsa popullsia nga ato fshatra u shpërngul me dhunë. Podujeva, nga kjo kohë deri në
vitin 1912, për shkak të afërsisë se kufirit turk-serb, u bë qendër e rëndësishme strategjike.
Rreth i Llapit nga kjo kohë deri në ditët e sotme mbeti nga serbet, me përjashtim të një
kohe të Luftës së Parë Botërore dhe Luftës së Dytë Botërore.
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Emri Llap-Treva e Llapit është emërtuar nga emri i hidronimit Llap. Ky emërtim fillon të
përdoret në Antikë, Mesjetë, por është ruajtur edhe në Kohën e Re. Këto gjurma u përkasin
disa shtresimeve etno-kulturore dhe gjuhësore;
1) ( para) indoevropiane: LAB
2) (proto) shqiptare: LLAP
Shumë dijetarë hidronimin Lab e marin si të lashtë dhe e sjellin nga një alb-, nga mund të
dilte lab-, alp-. Forma fonetike te shqipfolësit është Llap. Në Mesjetë haset trajta Lapia,
edhe sot i kanë ruajtur ato emërtime. Forma fonetike të serbet është Llab. Ka pasur edhe
përpjekje për riemërtim tjetër, por nuk kanë gjetur përkrahje edhe pse nëpër harta
gjeografike shpesh janë shënuar. Ngjajshëm është edhe me emervendin malor GOLLAB,
ku germa B është zbutur në P dhe del Gollapi. Kjo e vërteton origjinën ilire që rezulton nga
fisi Galabroi-Galabret, te cilët e banonin këtë rajon, i cili u emërtua Gallapi. Kështu dhe
Straboni përmend fisin ilir Dardi-Dardet, prej te cilëve edhe u quajtën Dardan dhe
emervendi-Dardani. Këto mendime janë ngritur mbi baza shkencore. Pushtuesit nuk arritën
ta ndryshojnë emërtimin e lumit Llap dhe rajonit të Llapit.
Llapi si rajon është i rrethuar me male. Nga ana perëndimore kufiri paraqet një vije
natyrore kufizuese kundrejt komunës se Mitrovicës, sepse i mbahet shpateve lindore të
maleve të Shalës se Bajgores. Nga ana veriore dhe lindore shtrihen malet, të cilat e ndajnë
rajonin e Llapit nga Serbia, ku edhe Qafa e Përpellacit, Qafa e Merdarit dhe Qafa e
Tullarit, ndërsa nga ana e jugut luginës se Llapit del në Fushën e Kosovës, e cila fillon nga
fshati Besi-Barilevë. Territori i Llapit është vend malor, por e ka edhe fushëgropën e Llapit
si tokë pjellore.

Llapi si tërësi mikrogjeografike ndahet në tri pjesë:
1. Fushëgropa e Llapit e cila shtrihet prej fshatit Repë në veri dhe në jug deri te fshati BesiBarilevë, me një gjatësi prej më se 35 km dhe në me një gjerësi prej 12-15 km në vijën
Batllavë-Llapashticë e Epërme.
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2. Gryka e Llapit, e cila përfshinë territorin prej fshatit Repë deri në fshatin Murgull, me
një gjatësi prej rreth 14 km, dhe nga Bellasica deri te Kepi i Uglarit, që është rreth 14 km
në gjerësi dhe
3. Gallapi i Llapit, i cili shtrihet nga fshati Batllavë e deri në fshatin Medergofc dhe nga
fshati Turuqicë deri në Keqekollë dhe Koliq. Rajoni i Llapit ka lartësinë mesatare prej
826m. në vetëm 4,8km të sipërfaqes së Llapit. Ky territor ka më shumë vise kodrinoremalore.
Komuna e Podujevës ka sipërfaqe prej: 632.97.km². Podujeva është qendër e urbanizuar
dhe përveç saj janë edhe 76 fshatra. Në këtë komunë llogaritet se jetojnë rreth 130 mijë
banor, me 213 banorë në një Km2. Operojnë 3116 biznese me rreth 10.000 të punësuar.
Numri më i madh i këtyre bizneseve janë të orientuara ne veprimtari tregtare, shërbyese
dhe zejtare.
Nga gjithsej 63.259 Ha të sipërfaqes së Komunës, fondi i tokës bujqësore merr pjesë me
33.295 Ha, ndërsa me pyje janë të mbuluara 25.968 Ha. Me investime të reja dhe ruajtjen e
këtij fondi të tokës bujqësore garantohet një bazë e mirë për zhvillimin ekonomik të
komunës.

1.2.1 Pozita gjeografike
Podujeva me rrethinë shtrihet në shkallën prej 42-41-35 deri 43-08-13 të gjatësisë
gjeografike veriore dhe 20-58–35 deri 21-26-35 të gjatësisë gjeografike lindore.
Territori i rajonit të Llapit fillon nga Kepi i Uglarit dhe shtrihet rrjedhës së lumit Llap i cili
e lidh me Kosovën dhe me qafen e Përpellacit me Nishin.
Territori i rajonit të Llapit ka pozitë të rëndësishme gjeografike e strategjike. Në këtë
mënyrë, ky territor ndodhet në qendër të Ballkanit. Nëpër rajonin e Llapit kalon rruga
transitore që e lidh Kosovën me magjistralen e Adriatikut dhe magjistralen e Shkupit.
Podujeva si qendër me e rëndësishme e Llapit, nga Prishtina është larg 30 km. Me
Prishtinën lidhet me vijën hekurudhore që nga viti 1948. Nga Podujeva degëzohen rrugët
rajonale. Prej tyre me te rëndësishmet janë : Podujeve-Kërpimeh-Pollate dhe Lluzhan-
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Orllan. Në këtë rajon janë 20 km rrugë magjistrale, 100 km rrugë rajonale dhe 150 km
rrugë lokale. Podujeva është e ngritur në qendër të fushëgropës së Llapit në lartësi absolute
prej 608 m të lartësisë mbidetare dhe karakterizohet si vendbanim subalpik. Për trojet
etnike shqiptare është me rendësi të veçantë strategjia kufitare me Serbinë. Pozita
gjeografike e këtij rajoni ka qenë me rendësi edhe gjatë historisë që nga koha e lashtë.
1.2.2 Karakteristikat morfologjike
Rrethi i Llapit përbëhet nga tri tërësi. Relievi malor
i jep karakteristiken e hapësirës gjeografike.
Kategorisë së territorit kodrinor dhe malor i
përkasin 3/4 e sipërfaqes dhe për ketë cilësohet
rajon më pak fushor. Nga tri anët shtrihen malet
dhe vetëm në derdhjen e lumit Llap lidhet me
Fushën e Kosovës. Rajoni i Llapit ka lartësinë
mesatare prej 826 m dhe për 4 m është më i ulët se
rajoni i Kosovës. Pamja e përgjithshme ndryshon
për shkak të përbërjes morfologjike dhe
gjeologjike.
Fig. 5 Shtrirja e vendbanimeve sipas lartësisë mbidetare
Në anën veriore dhe në anën perëndimore ngritën malet që i përkasin sistemit të maleve të
Argjendta (Kopaunikut). Pjesa e maleve më të larta të këtij sistemi shtrihen më në
perëndim, në kufi me Shalën e Bajgores, respektivisht me komunën e Mitrovicës dhe
Vushtrris si: Maja e Mprehte e Ostrokopja (1.879 m), Bareli (1.583 m), Mali i Ukshin
Kovaqices (1.379 m), Kepi i Sokolit, Mali i Mus Popoves, Gerdeci (838 m ), Hunda e
Lugut (763 m ). Në pjesën lindore te Llapit janë këto male: Mali i Uglarit ose Kepi i
Uglarit (1.297 m), Kertinjaku (1.147 m), Perpellaci (947 m), Mali i Kravarices (963 m),
Malet e Batllavës (1.213 m ), Mali i Merkonjes(1.017 m ), Mali i Brainës (933 m ),
Gallapi, Suka e Shakovicës (671 m ) dhe Mali i Rumanishtes. Te gjitha këto male ndahen
njeri prej tjetrit ne forma te izoluara kodrinore dhe malore dhe shpesh me lumenj malor.
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Këta lumenj e kane bere erozionin duke formuar lugina te thella sidomos ne malet e
sistemit te Malit te Argjendte, ne pjesën veriore dhe perëndimore. Pamjes morfologjike i
ka paraprire predispozicioni i lëvizjeve tektonike te kohës se terciarit, kur ne shtresat
gëlqerore janë formuar shtresa te trasha te shkëmbinjve vullkanik, te cilët, si rezultat i
proceseve postvullkanike, jane bartës te xehes se plumbit e te zinkut. Këto xehe janë
shfrytëzuar gjate historisë ne Labucë, afër burimit te lumit Llap.
Qafat dhe vendkalimet me te njohura qe e lidhin Llapin me viset tjera janë: rruga qe kalon
ne perëndim te Kepit te Uglarit dhe lidhet me Banjën e Llukovës e pastaj vijën Qafa e
Tashefcit, Qafa e Përpellacit (814 m ), Qafa e Merdarit dhe Qafa e Tullarit. Nepër keto
vende lidhjet bëhen me Serbinë. Neper Ballaban-Keqekollë-Qafa e Bubarit te Thate lidhet
me Prishtinën. Me Prishtinën lidhet edhe me Gryken e Kulinës .
Me Mitrovicën e lidhin Qafa e Gurit te Mullirit, Qafa e Kaqandollit dhe Qafa e Rzhanës.
Tërësinë morfologjike te rajonit te Llapit e përbën kryesisht fusha aluviale e lumit Llap dhe
degeve te tij: lumit te Dumnicës, lumit te Batllavës dhe lumit te Kaçanollit.
1.2.3 Infrastruktura Rrugore në Podujevë
Podujeva paraqet qendër të rëndësishme komunikative në të cilën kryqëzohen rrugë të
niveleve të ndryshme, sikurse rruga nacionale Prishtinë-Nish me rrugën regjionale
Podujevë-Perpellac, Podujevë-Kërpimeh, pastaj Podujevë-Batllavë-Orllan, si dhe shumë
rrugë tjera lokale në drejtim të vendbanimeve përreth. Nëpër zonën urbane të Podujevës
kalon edhe hekurudha Fushë Kosovë-Nish, që e rritë dukshëm vlerën komunikatave të
kësaj qendre. Rëndësinë komunikative të Podujevës e rritë veçanërsht edhe prezenca dhe
funksionimi i stacionit të autobusëve dhe stacioni hekurudhor.
Komunikacioni paraqet element me rëndësi në qarkullimin e njerëzve, mallrave dhe
informatave. Pozita qendrore e Podujevës brenda territorit komunal mundëson zhvillim
efikas të komunikacionit duke lidhur kështu shumicën e vendbanimeve të komunës e më
gjerë. Lidhjet e mira të komunikacionit rrugor ndihmojnë zhvillimin e transportit të
udhëtareve dhe të mallrave. Magjistralja Prishtinë-Podujevë është arteria kryesore që e
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lidhë Podujevën me kryeqendrën e Kosovës dhe kjo e ndihmon shumë në zhvillimin
hapësinor dhe socio-ekonomik ( Plani Zhvillimor Urban- Podujevë, 2012-2022 ).

Fig. 6 Infrastruktura rrugore
Në zonën urbane të Podujevës ekziston niveli i tri kategorive të rrugëve, duke filluar prej
rrugëve magjistrale, lokale dhe ato të pa kategorizuara. Me rrethinën e saj të afërt dhe të
largët Podujeva lidhet përmes shumë segmenteve rrugore të kategorive të ndryshme:
Prishtinë-Podujevë-Merdar
Podujevë-Perpellac
Podujevë-Batllavë-Orllan
Podujevë-Vushtrri
Podujevë-Mitrovicë
Podujevë-Letanc
Podujevë-Obranqe
Podujevë-Llapashticë e Poshtme
Podujevë-Shtedim
Podujevë-Pollatë-Reçicë.
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Sistemi rrugor në zonën urbane zë hapësirën prej 31.88 ha, ndërsa gjatësia arrin në 33.8
km. Rruga kryesore është mjaft mirë e profilizuar me shiritin lëvizës dykahor, dhe trotuarit
për lëvizjen e këmbësorëve në një sipërfaqe të mjaftueshme. Është karakteristike se
profilin e rrugës nuk e përcjellin shiritat gjelbërues në të dy anët.
Hapësira e lëvizjes për këmbësor—trotuari është mjaftë i gjerë por për fat të keq nuk është
gjithnjë në shërbim të qytetarëve. Në mungesë parkingjesh në këtë zonë qendrore të qytetit,
e cila në të njëjtën kohë ofron pothuajse të gjitha shërbimet publike administrative dhe
komerciale për qytetin, veturat zënë vend pikërisht në zonat për lëvizje të këmbësorëve
duke e rrezikuar lëvizjen e tyre. Ndërsa kjo e bënë këtë hapësirë publike jofunksionale.
Kjo rrugë është indi kryesor që i jep jetë gjithë qytetit me përfshirjen e të gjitha
përmbajtjeve publike dhe njëkohësisht është rrugë e nivelit të lartë që lidh Podujevën me
kryeqytetin e më gjere.
Gjatësia e rrugëve të asfaltuara arrin në 23.7 km, gjerësia 5-7 metra dhe sipërfaqja arrin në
22.3 ha.
Rrugë me makadam janë 10.1 km gjatësi, deri 5 metra gjerësi dhe sipërfaqe prej 9.6 ha.
Tabela 1 . Statusi i rrugëve

Rruga magjistrale Prishtinë – Podujevë-Nish, e cila kalon në pjesën lindore të zonës urbane
është e asfaltuar, ndërsa nga totali i përgjithshëm i rrugëve lokale me gjatësi prej 22.1km
janë të asfaltuara vetëm 15.5 ose rreth 70% e tyre, përderisa rrugët e pa kategorizuara nuk
janë të asfaltuara fare. Nga tabela gjithashtu mund të shihet se rruga magjistrale dhe rrugët
regjionale kanë gjendje relativisht të mire.
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1.2.3.1 Rrjeti hekurudhor
Rrjeti hekurudhor që kalon nëpër territorin urban të Podujevës ka shtrirje veri-jug,
përkatësisht i takon kategorisë së komunikacionit nacional e cila e lidhë Podujevën me
Prishtinën, por njëkohësisht ka edhe karakter internacional.
Segmenti që kalon nëpër zonën urbane të Podujevës është me gjatësi 4.9 km dhe zë
sipërfaqen prej 2.9 ha. Sigurisht se shtrirja e rrjetit hekurudhor ka rendësi shumë të madhe
për zonën urbane, sepse ka ndikuar pozitivisht në zhvillimin socio-ekonomik të saj.
1.2.4 Transporti publik në Podujevë
Në nivel lokal organizohet nëpërmjet të autobusëve, kombi-busëve dhe automjeteve të tjera
të transportit dhe është mjaft mirë i organizuar. Shikuar nga numri i vendbanimeve që kanë
transport publik, nga 78 vendbanime sa ka komuna e Podujevës, 40 prej tyre kanë qasje në
transport publik nëpërmjet të autobusëve,
21 nëpërmjet të kombi-busëve dhe 17
vendbanime nuk kanë transport publik.
Afro 94% e popullsisë së Podujevës kanë
transport publik të organizuar nëpërmjet të
autobusëve ose mini-busëve dhe vetëm
rreth 6% e qytetarëve të komunës së
Podujevës nuk kanë qasje në transport
publik. Transporti publik në komunën e
Podujevës është mjaft mirë i organizuar.
Fig 7. Vendbanimet me tranport publik në Podujevë
Të gjitha vendbanimet të cilat shtrihen në pjesën më të frekuentuar të komunës kanë qasje
në transport publik nëpërmjet të autobusëve dhe kombi-buseve, ndërsa pa transport publik
janë të gjitha ato vendbanime të cilat janë në zona të thella të komunës.
1.2.5 Fushëveprimtaria e Drejtorisë për Planifikim Urban dhe Mbrojtje të Mjedisit
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•

Drejtoria për Planifikim Urban dhe Mbrojtje të Mjedisit Planifikon zhvillimin
hapësinor dhe urbanistik, përcjell dhe studion zhvillimin hapësinor brenda territorit
të komunës (sipas metodologjisë bashkëkohore);

•

Harton programe, planin zhvillimor të komunës, planin zhvillimor urban, dhe
planet rregulluese urbane të vendbanimeve dhe tërësive tjera; ofron sugjerime dhe
mendime lidhur me procedurën për miratimin e tyre dhe propozon realizimin e tyre;

•

Mbledh, përpunon dhe plotëson dokumentacionin e zhvillimit hapësinor, në
harmoni me Ligjin për planifikimin hapësinor dhe dispozitat tjera të nxjerra në bazë
të tij;

•

Bashkëpunon me të gjitha subjektet pjesëmarrëse në planifikimin dhe zhvillimin e
qytetit dhe të komunës për hartimin e planeve hapësinore;

•

Merret me planifikimin urban dhe rural të komunës dhe të shfrytëzimit të tokës;

•

Bashkëpunon rreth konceptit të zgjidhjeve dhe përmbajtjeve të planeve rregulluese
urbane;

•

Përcjell planifikimin urbanistik dhe projektimin dhe merret me zbatimin e tyre;

•

Përgatit plane të detajuara urbanistike, projektet urbanistiko-arkitektonike për lagje
dhe tërësi të caktuara të qytetit dhe komunës;

•

Angazhohet për zvogëlimin gradual të ndotjes, degradimit dhe dëmit mjedisor, si
dhe zvogëlimin ose ndalimin e atyre aspekteve ekonomike dhe të aktiviteteve të
tjera që përbëjnë rrezik të madh për shëndetin e njeriut dhe mjedisin;

•

Bën mbrojtjen e biodiversitetit, duke tentuar arritjen e bilancit ekologjik në
territorin e komunës dhe më gjerë;

•

Bën mbikëqyrjen për shfrytëzimin racional dhe të qëndrueshëm të burimeve
natyrore dhe të tokës prodhuese, si dhe mbrojtjen e akumulimeve gjenetike të
natyrës;
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•

Harton programin dhe bën mbikëqyrjen e pamjeve të vlefshme të natyrës, propozon
zonat e reja për mbrojtje, mbron dhe bën rehabilitimin e diversitetit dhe vlerave
kulturore dhe estetike të peizazhit;

•

Kryen edhe detyra të tjera në pajtim me dispozitat ligjore

1.3 Shërbimi i autobusit të transportit publik
Shërbimet e autobusëve të transportit publik përgjithësisht bazohen në funksionimin e
rregullt të autobusëve tranzit përgjatë një rruge që thërret në ndalesa të dakorduara të
autobusëve sipas një orari të publikuar të transportit publik.
1.3.1 Historia e autobusëve
Që nga vitet 1820, forma të ndryshme të transportit publik kanë ardhur dhe kanë shkuar në
të gjithë botën, duke ndikuar jo vetëm në mënyrën se si udhëtojmë, por edhe në
strukturimin e përgjithshëm të qyteteve. Ndërsa shërbimet më të hershme të autobusëve
filluan të shfaqen në të gjithë botën, duke filluar nga pika A në pikën B u bë më e lehtë se
kurrë, duke çuar më tej ndarjen midis qendrave të qytetit urban dhe lagjeve periferike.
Përparimet teknologjike i dhanë vendin një evolucioni të sistemeve të tranzitit publik që
filluan me makina të tërhequra nga kuajt dhe u zhvilluan në makina kabllo, sisteme
hekurudhore të rënda dhe të lehta, dhe përfundimisht autobusë elektrikë dhe vetë-drejtues.
Linja e parë e autobusëve publik filloi në Francë nga Blaise Pascal në 1662. Rrugë të
ndryshme të karrocave të tërhequra me kuaj me një kapacitet prej 7-8 pasagjerësh secila
ishte planifikuar të kalonte nëpër rrugët pariziane gjatë gjithë ditës.
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Fig. 8. The Omnibus: Where it All Started
Ndërsa anijet e trageteve ishin anije të zakonshme të transportit masiv nga fillimi i viteve
1800, inovacioni i parë me bazë tokësore në transportin publik erdhi me omnibus në 1826.
Omnibusët ishin vagonët e pasagjerëve të tërhequr nga kuajt, që zakonisht tërhiqeshin nga
një, dy ose tre kuaj, në varësi të madhësisë së tyre. Modelet më të mëdha omnibus mbajtën
42 pasagjerë dhe kërkuan 3 kuaj për tu tërhequr.
Franca ishte përsëri e para që provoi këtë koncept të tranzitit publik, këtë herë duke lejuar
që mbretërorët dhe njerëzit e thjeshtë të shpresonin për një udhëtim nëpër qytet. Ideja më
në fund mbërtheu dhe deri në vitin 1828, New York City kishte krijuar linjën e vet të
omnibusit me shumë qytete amerikane dhe evropiane në vijim.
Ndërsa e gjithë ideja e "transportit publik" përgjithësisht konsiderohej një gjë pozitive,
omnibusët ofruan udhëtime tmerrësisht të pakëndshme. Vendet ishin pa mbushje dhe
rrokulliseshin rrugëve të pabarabarta me kalldrëm, që krijonin përvojë mjaft të
pakëndshme.
Në vitet 1830, përmirësime të reja në teknologjinë hekurudhore sollën në rrugë sistemin e
parë të transportit hekurudhor të bazuar në botë.
Binarë të reja, të qetë u shtrinë mbi rrugët para-ekzistuese të omnibusit, duke bërë një
udhëtim shumë më të rehatshëm mbi këto binarë të reja. Ulja e fërkimit gjithashtu e bëri
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shumë më të lehtë për kuajt të tërhiqnin automjetet e tyre, kështu që makinat tani mund të
akomodojnë 3 herë më shumë pasagjerë sesa omnibus.
Udhëtimet publike në të gjithë qytetin tani ishin të rehatshme, të përballueshme, të qeta
dhe efikase. Deri në vitet 1880, më shumë se 30,000 milje hekurudhë rruge ishin hedhur në
të gjithë Shtetet e Bashkuara, duke transportuar më shumë se 20,000 karrocë në të gjitha
rrugët kryesore të qytetit.
Duke iu afruar kthesës së shekullit të 20-të, transporti i tërhequr nga kafshët u vjetrua.

1.3.2. Terminalet – Stacionet e Autobusëve
Me transport nënkuptojmë lëvizjen e njerëzve, kafshëve dhe mallrave nga një vend në
vendin tjetër. Transporti mund të realizohet përmes rrugëve tokësore, ujore dhe ajrore.
Automjetet që udhëtojnë në këto rrjete mund të përfshijnë automobila, biçikleta, autobusë,
trena, kamionë, helikopterë, anije dhe avionë. Transporti luan rol të rëndësishëm në
zhvillimin ekonomik të një vendi. ( Sylejmani, M & Veliu, S & Kryeziu, A, 2019).

Fig. 9 Stacionet e Autobusëve
Transporti publik qëndron në qendër të agjendës së transportit urban. Një funksionim i
mirë dhe i qëndrueshëm qytetit, nuk mund të arrihet pa forcuar sistemin e tij të transportit
publik. Infrastruktura luan një rol jetësor në funksionimin e një sistemi tranzit efikas, të
përshtatshëm dhe të sigurt.
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Autobusët janë modaliteti mbizotërues i transportit publik motorik. Të gjitha sistemet e
autobusëve kombinohen me pasagjerë shumë më tepër se çdo sistem tjetër tranziti masiv.
Një sistem funksional i autobusëve është një element thelbësor i sistemit të transportit
publik ndërqytetor dhe brenda qytetit. Ndalesa e autobusëve, terminalet e autobusëve dhe
depot janë komponentët e infrastrukturës kritike të një sistemi transit të autobusit.
Terminalet e autobusëve janë pikat kyqe në fillim dhe në fund të udhëtimit ( Çeko, B ).
Stacionet e Autobusëve klasifikohen në dy grupe:
1. Stacionet e autobusëve urban dhe
2. Stacionet e autobusëve ndërurban
Stacionet e autobusëve duhet të përmbushin nevojat esenciale për pasagjeret që nisen,
arrijnë si dhe ata që presin, si dhe duhet të rregullojnë qarkullimin dhe parkingun e
transportuesve – autobusëve, taksive, automobilave, etj.
1.3.2.1 Kriteret për vendosjen e stacioneve të autobusëve
Terminalet e autobusëve, sikurse edhe rrjeti i ndërlidhjeve për të cilin qëllim edhe
ndërtohen, nuk mund të konsiderohen si struktura të pavarura, por si komponentë të
sistemit të tërësishëm të transportit nacional dhe internacional të pasagjereve. Si rrjedhojë,
kriteri primar i vendosjes së tyre është afërsia apo edhe lidhja direkte me vendet për
qarkullim me të cilat mund të shkëmbehen pasagjeret, sikurse: stacionet hekurudhore;
portet, aeroportet, metrotë, etj.
1.3.2.1.1 Parimet e Planifikimit Terminal & dizajni
Parimet si t'i qasen planifikimit të terminaleve të autobusëve janë të përqendruara drejt
sigurimit të përvojës së rritur të pasagjerëve dhe nivelit të shërbimit. Këto janë listuar më
poshtë, dhe mund të aplikohen gjatë dizajnit procesit të zhvillimit.

Hyrja dhe qasja: Objektet tradicionale të terminalit të autobusëve nuk ofrojnë akses të
përshtatshëm për autobusët publikë; kufijtë e tyre të mbyllur e bëjnë aksesin
jashtëzakonisht të vështirë për pasagjerët. Përpjekjet aktuale për të përmirësuar aksesin ne
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transportit publik merret vetëm me përmirësimin e infrastrukturës rrugore dhe është
fokusuar kryesisht në objektet e këmbësorëve dhe në stacionet e autobusëve.
Qasja në terminal duhet të jetë e përshtatshme, pa pengesa dhe të lehtësojë qarkullimin e
brendshëm të racionalizuar. Përveç kësaj, pikat hyrëse dhe dalëse duhet të vendosen në
mënyrë të tillë që të mos jenë në konflikt me qarkullimin e trafikut në rrjetin rrugor
periferik (Planning Department Hong Kong 2014)
Vendndodhja: Karakteristikat e lokacionit e bëjnë faktorin kryesor që tërheq pasagjerët
duke përdorur terminalin e autobusëve (Trans Transit Authority 2011). Vendet në mënyrë
qendrore (zonat kryesore të qytetit) terminalet e autobusëve janë të dëshirueshme për
efikasitet operacionale dhe komoditet të pasagjerëve, pasi ato ofrojnë mundësi të
mjaftueshme shkëmbimi.
Parametrat operacionale: Planifikimi dhe dizajnimi i terminaleve të autobusëve ndikohet
dukshëm nga atributet operacionale të terminalit. Disa parametra operacional mbajnë mbi
kërkesat e një stacioni të autobusit. Këto përfshijnë numrin e rrugëve të shërbyera dhe të
tyre frekuenca maksimale, vëllimi i pasagjerëve të pritjes, hapësira për vendosjen e
autobusëve (parkimi i papunë), përzierja e ndërprerjes dhe kalimin e shërbimeve, si dhe
qarkullimin e udhëtarëve.
Kapaciteti ekzistues dhe vlerësimi i kërkesës së ardhshme: Përveç kërkesave
operacionale, planifikimi dhe dizenjimi i terminalit gjithashtu duhet të faktorizojë në
vlerësimet për kapacitetin ekzistues dhe kërkesën për të ardhmen (horizonti). Konsideratat
për reduktimin e kufizimeve të mundshme afatshkurtra dhe afatgjata të kapaciteteve dhe të
ardhmen zgjerimi në bazë të kërkesës së vlerësuar të vitit ne te ardhmen duhet të
inkorporohet në fillim të planifikimit
Niveli i avancuar i shërbimit: Premisa bazë e nivelit të Shërbimit, është se pasagjerët janë
të ndjeshëm ndaj sasisë së hapësirës që i rrethon. Kur kjo hapësirë është kompromentuar
nga grumbullimi, ata e perceptojnë atë si përkeqësim të shërbimit (Transport Research
Board 2011). Për të planifikuar kërkesat kritike, për një terminal (siç janë të listuara në
standarde të ndryshme), duhet së pari të kuptojmë të gjithë udhëtimin e një pasagjeri
përmes objektit. Çdo aktivitet i planifikuar për udhëtarët / udhëtarët duhet të ofrojë një
nivel bazë shërbimi sipas standardeve hapësinore dhe alokimit të zonës.
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Parandalimi i krimit përmes dizajnit mjedisor: Siguria e udhëtarëve është thelbësore
për atraktivitetin dhe rritjen e përdorimit të transportit publik. Një udhëtar duhet të ndjehet
i sigurt duke përdorur transportin publik në çdo kohë (ditën dhe natën) dhe në çdo vend
(Trans Transit Authority 2011)
Integrimi i dizajnit universal: Akti i aftësisë së kufizuar sugjeron që infrastruktura
publike të jetë pa pengesa për të gjithë. Kjo nënkupton se objektet e terminalit të
autobusëve duhet të jenë gjithëpërfshirës dhe të aksesueshëm për të gjithë, përfshirë
njerëzit me aftësi të kufizuara, njerëzit që mbajnë bagazhe, gratë shtatzëna, fëmijët, njerëzit
që udhëtojnë me foshnje (në dorë ose me rrota) etj. Të gjithë pasagjerët duhet të jenë në
gjendje të mbulojnë udhëtimin e tyre në mënyrë të përsosur me përpjekje minimale.

1.3.2.2 Zonat e aktiviteteve në stacionet e autobusëve
Sektori i udhëtareve:
-Udhëtaret që shkojnë: lobi, biletaria, informacioni, shtigjet e qasjes për në autobus;
- Udhëtaret që arrijnë: platforma e zbritjes, dalja;
-Udhëtaret dhe personat tjerë që presin: dhoma / holli i pritjes, zonat e mbuluara të pritjes;
- Shërbimet shtesë për publikun: shërbimet higjienike, tualetet, ruajtja e bagazheve, dyqane
Sektori i Operimit të linjave të autobusit:
- Shtegu i arritjes dhe vendparkingjet e autobusëve që vijnë;
-Shtegu i nisjes dhe vendparkingjet e autobusëve që nisen;
-Shërbimet shtesë të staﬁt: tualetet, hollët e qëndrimit..
Sektori i aktiviteteve të strehimit, mirëmbajtjes dhe riparimit të autobusëve:
- Depoja e autobusëve, e jashtme/ e hapur, në zona të mbyllura, në struktura të mbyllura ;
- Oﬁçinat e riparimit;
- Stacioni i karburantit.
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Sektori i menaxhimit të aktiviteteve të stacionit dhe kompanive të transportit:
- Menaxhmenti, administrata, stacioni i kontabilitetit;
- Zyrat dhe postet/ banakët e kompanive të transportit;
- Kontrolli i qarkullimit;
- Menaxhimi i mirëmbajtjes dhe oﬁçinave të riparimit.
1.3.2.3 Klasiﬁkimi në baze të konﬁgurimit të sektorit të pasagjerëve:
Në bazë të llojeve të ndryshme të qarkullimit dhe artikulimit të sektorit të udhëtarëve si
dhe peronave, po ashtu edhe ndarja e udhëtarëve që shkojnë dhe atyre që nisen, terminalet
e autobusëve mund të ndahen si vijon:
Oborre me platforma me rrjedha të përziera të udhëtarëve që vijnë dhe shkojnë:
- Me platforma të thjeshta: drejtkëndëshe, të shkallëzuara, trajtë sharre, trajtë krehri;
- Me platforma paralele, secila për një vendparkim të vetëm, pa korsi të nisjes;
- Me platforma paralele, secila për më shumë vendparkingje, me korsinë anësore për nisje;
- Platforma me trajtë radiale;

Oborre me platforma me rrjedha të ndara të pasagjereve që vijnë dhe atyre që nisen:
- Me platforma në linja, të ndara për udhëtarët që vijnë dhe ata që nisen;
- Me platforma “gadishull” me vendparkingje në anë të kundërta për udhëtarët që vijnë dhe
ata që nisen;
- Me platforma “guve” me vendparkingje në anë të kundërta për udhëtarët që vijnë dhe ata
që nisen;
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1.4 Shpikja e Trenit - Kush e shpiku Trenin?
Transporti më efikas i mallrave dhe njerëzve ishte një enigmë që shumë shpikës e zgjidhën
mijëra vjet që kur qytetërimet e para moderne filluan të përhapen nga Lindja e Mesme dhe
Afrika e Veriut. Edhe pse këto mënyra të transportit nuk përparuan shumë në 2000 vitet e
fundit, futja e prodhimit industrial, energjia elektrike dhe fluksi i shpikësve lindi një nga
industritë më të rëndësishme në civilizimin modern njerëzor - industrinë e trenave.
Të zbulosh se kush ka krijuar shembujt e parë modern të trenave është mjaft e lehtë, por të
tregosh paraardhësit e tyre që formuan idetë themelore të transportit të trenave është shumë
më e vështirë. Edhe pse mungesa e avullit, gazit ose energjisë elektrike ndaloi trenat e
mëparshëm për të përmbushur potencialin e tyre të plotë.
Shembulli i parë i këtij sistemi të thjeshtë të trenave "vagon me rrugë" daton në
mijëvjeçarët e 2-të dhe 1-të p.e.s, ku asirianët, babilonasit, persët ndërtojnë rrugë me korsi
specifike të rrotave të prera qëllimisht në shkëmb.

Fig. 10 “Tom Thumb,” i ndërtuar nga Peter Cooper në 1829, ishte lokomotiva e parë që u
ndërtua në Amerikë. ( Credit : George Rinhart/Getty Images )
Ky konfigurim rrugor u dha mundësi atyre që të transportonin më lehtë vagonat që
tërhiqeshin nga kuaj ose dema, pa ndonjë nevojë për drejtim ose kontrollim të trajektores
së vagonit. Për shkak të kësaj, shumë nga ato civilizime zhvilluan vagonë të dedikuar që
lidhnin qytetet e tyre kryesore me vendet e tyre të afërta tregtare (Sparta në Ayklia, Athinë
në Eleusis, Elis me Olimpias).
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Grekët posaçërisht adoptuan këtë lloj transporti, madje arritën të ndërtojnë një kamion
shumë mbresëlënës të quajtur Diolkos në Korintin e lashtë rreth 600BC, të cilën shumë e
quajnë sot hekurudha e parë në tërë historinë.
Me rënien e Greqisë, kamionët u zhdukën nga Evropa dhe ata arritën të rishfaqen vetëm në
shekullin e 16, kur rritja e tregtisë së Rilindjes i solli përsëri në sytë e publikut. Mundësuar
nga kuajt, karrocat mundësuan udhëtim shumë më të shpejtë dhe më të sigurt sesa në
rrugët me tokë, por industrialistët dhe shpikësit nuk ishin të kënaqur me këtë. Ata donin një
mënyrë më të automatizuar të transferimit të mallrave, dhe disa përparime të vogla të
kamionëve të rregullt (rrota me fallanxha, shina druri) prodhuan vetëm udhëtime më të
drejtuara, por asgjë në rrugën e revolucionit të vërtetë.
Dhe ai revolucion erdhi në fund të shekullit 17t me futjen e motorit të parë të palëvizshëm
me avull nga Thomas Savery. Kjo shpikje nga viti 1698 ishte jashtëzakonisht e thjeshtë
dhe me energji të ulët, dhe për shkak të kësaj motorëve me avull u deshën mbi 60 vjet për
të arritur në pikën ku ata mund të jenë të dobishëm për trenat e fuqisë. Ky moment erdhi në
vitin 1763 kur James Watt mori modelet e thjeshta të Thomas Savery dhe Thomas
Newcomen dhe prezantoi bosht me gunga që mund të shndërronte fuqinë e avullit në
lëvizje rrethore.
Disa nga shpikësit më të rëndësishëm të trenit të hershëm ishin Matthew Murray i cili
krijoi lokomotivën e parë me avull, Richard Trevithick i cili popullarizoi serinë e trenave të
shfaqjeve në Londër, George Stephenson i cili bëhet i famshëm me këtë tren transportues
të qymyrit dhe Oliver Evans i cili prodhoi motorin e parë me avull.

Fig. 11 "Railway Metropolitane, Bellmouth Praed Street" ( Credit : Domain Publik )
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1.4.1 Terminalet–stacionet e trenit
Sektorët e aktiviteteve të stacionit:
Stacionet e trenit destinohen për organizimin e shërbimeve për publikun (udhëtarët që
nisen, ata që arrijnë, dhe ata në pritje) për të menaxhuar tranzicionin e mallrave (postes që
arrin dhe që niset, si dhe asaj në pritje) dhe të bëj rregullimin e lëvizjes së trenave.
1.4.1.1 Aktiviteti dhe kriteret e klasiﬁkimit
Sektori i destinuar për udhëtarët:
-Udhëtarët që nisën;
-Udhëtarët që arrijnë;
-Udhëtarët dhe publiku tjetër që presin.
Sektori i destinuar për tranzicionin e mallrave:
-Mallrat që nisen;
-Ngarkesa që arrin;
-Deponimi i përkohshëm i mallrave në tranzit.
Sektori i operimit të trenave:
-Lëvizja e trenave;
-Formacioni / sortimi i trenave;
-Sortimi i vagonëve;
-Kontrollimi i qarkullimit;
-Kontrolli i kryqëzimeve dhe precedentëve.
Menaxhimi dhe mirëmbajtja e vagonëve dhe tërheqja e materialeve:
-Parkimi i makinave dhe trenave;
-Mirëmbajtja dhe riparimi;
-Pastrimi i vagonëve;
-Furnizimet (uji, materialet, aksesoret e shërbimit, etj..).
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Kriteret për klasiﬁkimin e stacioneve hekurudhore:
-Specializimi funksional;
-Vendosja dhe aranzhimi i sektorëve dhe udhëtarëve në relacion me binaret;
-Rëndësia në varësi të strukturës dhe rrjetit hekurudhor, si dhe në raport me rrjedhën e
transitit;
-Konﬁgurimi tipologjik i sektorit të udhëtareve.
Specializimi funksional
Në adresim të kriterit të specializimit funksional, në qendrat e mëdha urbane është
tendenca e vendosjes së sektorëve në mënyrë të ndarë, për qellim të sigurimit të bartjes
racionale të aktiviteteve në vijim:
-Udhëtarët e trenit;
-Stacioneve të ngarkesave;
-Oborreve të stacionimit.
1.4.1.2 Vendosja dhe aranzhimi i sektorëve të udhëtarëve (platformave) në raport me
binaret
Hapësirat për hipjen dhe zbritjen e udhëtarëve, si tërësi apo në grupe, përbejnë “oborrin”.
Vendosja e “oborreve” në raport me binaret, mund të na jap raste të tilla:
-Stacione të ndërmjetme: me “oborrin” e vendosur përgjatë linjave (të kryqëzuar nga
linjat); -Stacione ekstreme apo terminale: me oborre të vendosura në pikën e ﬁllesës apo në
fundin e linjës;
-Stacione “të kokës”: si në rastin paraprak dhe me oborre që ndërpresin dhe i mbyllin
linjat;
-Stacione të degëzuara: të vendosura në nyjën ndërlidhëse në mes të linjave të shumta.
1.4.2 Rëndësia në raport me strukturën e rrjetit hekurudhor dhe rrjedhës së transitit
Varësisht nga rëndësia dhe roli në relacion me rrjetin hekurudhor, është e zakonshme të
dallohen stacionet e trenit sipas klasave të mëposhtme dimensionale.
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-Ndalesa
-Stacionet e vogla
-Stacionet e mesme
-Stacionet e mëdha
Gjerësia standarde e binareve në Britani të Madhe (dhe për 71% te të gjitha linjave
hekurudhore në botë) është 1.435 m.
Gjerësia e binareve në vendet tjera (29% e linjave hekurudhore në botë) janë: Rusia 1.520
m, Spanja dhe Portugalia 1.668, Afrika Jugore dhe ajo Qendrore 1.067 m, Kili, Argjentina
dhe India 1.673 m.
1.4.3 Tipologjitë më të zakonshme të stacioneve të trenit
1.4.3.1 Stacionet transite / anësore
Tek stacionet transite asnjë binar nuk mbaron ndanë objektit. Në Britani, shumica e
stacioneve hekurudhore janë stacione transite, duke përfshirë këtu edhe shumicën e
stacioneve më të vogla suburbane dhe rurale.
-Normalisht vendosen në qendrat më të vogla urbane,
suburbane apo zonat rurale.
-Kanë tendencë të jenë më të vegjël se stacionet fundore.
-Normalisht nuk kanë zona të deﬁnuara të grumbullimit,
por shpesh kanë hyrje të zmadhuara apo hapësira të
zgjeruara të platformave ku vendosen dyqanet me pakicë,
biletaria dhe funksione tjera.
-Pasagjeret zakonisht presin në platforma.
-Normalisht akomodojnë më pak hapësira funksionale
operacinale.
-Hyrjet e stacionit vendosen në njërën anë të stacionit, me
ura apo nënkalime për t'u qasur në platformat tjera.
Fig. 12 Stacioni tranzit
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1.4.3.2 Stacionet Fundore apo Ballore janë stacione ku të gjithë binaret ndalen dhe
nuk ka kalim të mëtejshëm të shërbimeve të trenave, pos kthimi prapa.
-Stacionet Fundore pothuajse gjithnjë vendosen
në qendra të mëdha urbane në fund të një linje të
veçantë.
-Kanë tendenca të jenë më të mëdhenj se
stacionet transit / anësor.
-Pikat e grumbullimit të udhëtarëve kanë
tendenca të vendosen në fund të platformave dhe
normalisht në të njëjtin nivel me to.
-Pasagjeret kanë tendenca që të presin më gjatë
në Stacionet Fundore, dhe normalisht
inkurajohen për te pritur hapësirat e
grumbullimit se sa në platforma.
-Normalisht këto stacione kanë më shumë dyqane

Fig. 13 Stacionet Ballore

me pakicë se stacionet transit / anësor.
-Udhëtimi i mëtejmë nga këto stacione zakonisht ndërlidhet me llojin tjetër të transportit
(autobus, metro, taksi, etj).
-Normalisht akomodojnë më shumë funksione / hapësira operacionale se stacionet transite
/ anësore, përfshirë këtu zyre për kompanitë e operimit të trenit, hapësirat për servisimin e
trenave, akomodimi i staﬁt, përgatitja e ushqimit, etj.
-Më pak pasagjer shkëmbehen në mes të platformave në Stacionet Fundore.

1.4.4 Tipologjia e shtegut të binareve
Krahas tipologjisë së stacionit, arkitektet duhet të konsiderojnë se si stacioni ndërlidhet me
kontekstin e tij. Faktorët më të rëndësishëm në determinimin e kësaj ndërlidhje është nëse
binaret dhe platformat janë të vendosura ndër, në të njëjtin nivel, apo mbi nivelin e rrugës.
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1.4.4.1 Stacionet me binar të ngritur (viadukt)
Një viadukt i ngritur u mundëson këmbësoreve dhe traﬁkut të lëvizin lirshëm ndër të, pa
pasur nevojë që të kryqëzohen.
-Viaduktet janë shumë të dukshëm dhe mund të kenë një impakt negativ në kualitetin e
ambientit urban apo rural.
-Mund të rezultojë në nivel të zhurmës në
ndërtesat fqinje.
-Mundëson që hyrja e stacionit të
vendoset në nivelin e rrugës, ndër binar,
apo mbi nivelin e rrugës në nivelin e
platformës e cila është mjaft ideale për
faktin se stacioni ka një lidhje të dobët
me rrugën.
Fig. 14 Stacionet me binar të ngritur
1.4.4.2 Stacioni me binar të fundosur (të prerë)
Kjo i mundëson këmbësoreve dhe traﬁkut të lëvizin lirshëm në ura mbi binar, pa pasur
nevojë që të kalojnë binaret me ane të pjerresimit.
- Me i shtrenjtë, por shkakton më pak ndarje të rrugëve dhe me pak pengesa në kapacitetin
e linjave hekurudhore.
- Prerja shkakton ndarje, veçanërisht në zonat urbane, por ka me pak impakt vizual.
- Zvogëlon impaktin e zhurmës së linjës hekurudhore.
- Mundëson që hyrja e stacionit të
vendoset në nivelin e rrugës, ndër
binar, apo mbi nivelin e rrugës në
nivelin e platformës e cila është
mjaft ideale për faktin se stacioni
ka një lidhje të dobët me rrugën.
Fig. 15 Stacionet me binar të fundosur
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1.4.5. Hekurudha e Kosovës “Trainkos” SH.A.
1.4.5.1 Historiku
Hekurudhat e Kosovës kanë një histori 140 vjeçare. Në vitin 1874 u ndërtua vija e parë
hekurudhore në Kosovë, në relacionin Hani i Elezit–Fushë Kosovë–Mitrovicë. Ishte ky
ﬁllimi i shtrirjes së rrjetit hekurudhor nëpër Kosovë, aq sa i rëndësishëm për transportin e
udhëtarëve dhe mallrave, po aq i rëndësishëm për zhvillimin ekonomik dhe lidhjen e
Kosovës me vendet e rajonit.

Fig 16. Hekurudha e Kosovës “|Trainkos”| SH.A. http://www.trainkos.com/
- Në vitin 1931 vazhdoi ndërtimi i kësaj linje në relacionin Mitrovicë– Leshak,
- Më 1934 ajo Fushë Kosovë–Prishtinë,
- Më 1936 Fushë Kosovë–Pejë,
- Më 1949 Prishtinë–Podujevë–Livadhi dhe
- Më 1963 Klinë–Prizren

1.4.5.2 Shërbimet e “Trainkos” SH.A.
- Transporti i udhëtarëve
- Transporti mallrave
- Transporti i kontejnerëve
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Transporti i udhëtarëve
Trainkos Sh.Aofron shërbimin e transportit të udhëtarëve brenda dhe jashtë Kosoves.

Fig 17. Qarkullimi i trenit në Kosovë
Portfolio e shërbimeve të cilat ofronë në transportin e udhëtarëve është :
-Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Pejë – Prishtinë;
-Transportin e udhëtarëve në linjën Fushë Kosovë – Hani i Elezit – Fushë Kosovë;
-Transportin e udhëtarëve në linjën Prishtinë – Shkup – Prishtinë;
Transporti i brendshëm
Për transport të brendshëm Trainkos operon me këta trena të rregullt ditor:
-Treni i Shpejt ( IC ) – i cili qarkullon çdo ditë në relacionin Pejë – Prishtinë – Pejë;
- Treni Lokal (TL) – i cili qarkullon çdo ditë në relacionin Pejë – Prishtinë – Pejë;
- Treni i Lëvizjes së Lirë (TLL) – në relacionin F. Kosovë–Hani i Elezit – F. Kosovë ;
- Treni Lokal (TL) – i cili qarkullon çdo ditë në relacionin F. Kosovë – Hani i Elezit –
F. Kosovë;
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Transporti ndërkombëtar
Për transport ndërkombëtarë Trainkos operon vetëm një tren të rregullt të ashtuquajtur
Treni i Shpejtë (IC) i cili qarkullon një herë në ditë në relacionin Prishtinë–Shkup –
Prishtinë.

Fig 18. Treni i shpejtë IC
1.4.6 Pasqyra e të punësuarve në Kompani
TRAINKOS SH.A. ka 221 të punësuar të cilët janë në marrëdhënie të rregullt punë dhe 4
Drejtorët e Bordit . Në tabelën më poshtë shihet numri i tyre në bazë të sektorëve të
punësimit.
Tabela 2: Pasqyra e të punësuarve në kompanin Trainkos SH.A

.
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KAPITULLI II
2. ANALIZAT E LOKACIONIT
Lokacioni për ndërtimin e terminalit gjendet në Kosovë, në qytetin e Podujevës. Qyteti i
Podujevës gjendet në Rrafshin e Kosovës e cila ndodhet në pjesën verilindore të Kosovës.

+
Fig. 19. Harta e Kosovës

Fig 20. Harta e Podujevës

Podujeva është njëra ndër komunat më të mëdha në Kosovë për nga sipërfaqja dhe ka
gjithsej 76 fshatra ku një pjesë e madhe e fshatrave kufizohet me Serbin. Kurse qyteti ka
një sipërfaqe rreth 9km2 ku është paraqitur me ortofoto. Në ortofoto është paraqitur i tërë
qyteti në raport me lokacionin e propozuar.

Fig 21. Ortofoto e qytetit të Podujevës

Fig 22. Ortofoto e lokacionit të propozuar
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Lokacioni i propozuar është afër qendrës së Podujevës rreth 1km larg sheshit kryesorë
“Sheshi i dëshmorëve”. Lokacioni i propozuar ka një sipërfaqe rreth 4.4 ha apo 44610 m2
,ku përreth lokacionit ka shtëpi individuale po ashtu edhe pisha të gjata ku është një
hapesirë mjaft e përshtatshme për një terminal të transportit.

Fig 23. Silueta Urbane e Podujevës

Qyteti i Podujevës ka një popullsi prej 23.453 banorë ku është në ngritje ku banorët e
zonave rurale janë duke u zhvendosur në zona urbane, prandaj në siluetën urbane shihet
qartë se zona urbane është tejet e ngarkuar me ndërtime, por është një përparësi ku ende
nuk ka ndërtime të larta dhe mund të menaxhohet zhvillimi i zonës urbane.
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2.1 Makroanaliza
Podujeva ka një planifikim urban dhe ka një infrastrukturë të mirë, ku ka potencial të bëhet
një qytet modern, ka hapësira të mjaftueshme të gjelbërimit, ka brenda qytetit lumin Llap
ku është një përparësi mjaft e madhe dhe e përfshin qytetin në tërësi. Lumi është si aks
kryesorë i qytetit ku ky lum e bënë Podujevën si qytet kreativ, sjell freski dhe po ashtu
mund ta shfrytëzojnë për ujë për hapësira të gjelbëruara brenda qytetit. Lumi është
paraqitur në figurën e më poshtme ku vërehet se ka potencial për ta ndryshuar Podujevën
në tërësi si një qytet të veçantë.

Fig 24. Akset e rrugëve të qytetit të Podujevës 3D (ekzistuese) dhe qendra e qytetit
Sa i përket infrastrukturës, Podujeva ka një aks të rrugëve jashtëzakonisht të mirë, sistemi
rrugor në zonën urbane zë hapësirën prej 31.88 ha, ndërsa gjatësia arrin 33.8 km ku ka
potencial të zhvillohet dhe ta ruaj zonën urbane nga rritja e keqe urbane e cila shkakton
probleme të mëdha tek qytetarët dhe mund të ketë edhe pasoja si bllokime në
komunikacion, ndotje të ambientit, aksidente të shpeshta, si dhe ndërtime të larta të pa
planifikuara ku më pas menaxhimi i planifikimit do ishte shumë i vështirë të bëhet.
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Paraqitja e akseve të rrugëve 2D dhe 3D mund të shihni qartë në Fig. 24-25.

Fig 25. Akset e rrugëve të qytetit të Podujevës 2D (ekzistuese)
Rruga kryesore në qytet është indi kryesor që i jep jetë gjithë qytetit me përfshirjen e të
gjitha përmbajtjeve publike dhe njëkohësisht është rrugë e nivelit të lartë ku është mjaft
mirë e profilizuar me shiritin lëvizës dykahor, dhe trotuarit për lëvizjen e këmbësorëve në
një sipërfaqe të mjaftueshme. Është karakteristike se profilin e rrugës nuk e përcjellin
shiritat gjelbërues në të dy anët.
Hapësira e lëvizjes për këmbësor—trotuari është mjaft i gjerë por për fat të keq nuk është
gjithnjë në shërbim të qytetarëve. Në mungesë parkingjesh në këtë zonë qendrore të qytetit,
e cila në të njëjtën kohë ofron pothuajse të gjitha shërbimet publike administrative dhe
komerciale për qytetin, veturat zënë vend pikërisht në zonat për lëvizje të këmbësorëve
duke e rrezikuar lëvizjen e tyre. Ndërsa kjo e bënë këtë hapësirë publike jo funksionale.
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Stacioni i autobusëve në Podujevë në nivel lokal organizohet nëpërmjet të autobusëve,
kombi-busëve dhe automjeteve të tjera të transportit dhe është mjaft mirë i organizuar.
Shikuar nga numri i vendbanimeve që kanë transport publik, nga 78 vendbanime sa ka
komuna e Podujevës, 40 prej tyre kanë qasje në transport publik nëpërmjet të autobusëve,
21 nëpërmjet të kombi-busëve dhe 17 vendbanime nuk kanë transport publik. Stacioni
aktual nuk i plotëson kërkesat e pasagjereve, gjendet në një lokacion të pa përshtatshëm
për pasagjeret dhe siguria nuk është në nivelin e duhur, dhe sipas planifikimit urban ky
stacion do të zhvendoset në një lokacion tjetër.

Fig. 26. Lokacioni i stacionit të autobusëve dhe stacioni të trenit aktual (ekzistuese)
Stacioni i trenit në Podujevë nuk është funksionalë kurse rrjeti hekurudhor që kalon nëpër
territorin urban të Podujevës ka shtrirje veri-jug, përkatësisht i takon kategorisë së
komunikacionit nacional e cila e lidhë Podujevën me Prishtinën, por njëkohësisht ka edhe
karakter internacional. Segmenti që kalon nëpër zonën urbane të Podujevës është me
gjatësi 4.9 km dhe zë sipërfaqen prej 2.9 ha. Sigurisht se shtrirja e rrjetit hekurudhor ka
rendësi shumë të madhe për zonën urbane, sepse ka ndikuar pozitivisht në zhvillimin
socio-ekonomik të saj.
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Qarkullimi i trenit mund të shihet qartë në fig.27 ku është paraqitur lokacioni dhe drejtimi i
qarkullimit të trenit që është brenda qytetit, ku ky drejtim shkon deri në kryeqytetin e
Kosovës kurse në anën e kundërt shkon në drejtim të Serbisë.

Fig. 27. Lokacioni i stacionit të trenit aktual (ekzistuese) dhe qarkullimi i trenit
Qarkullimi i autobusëve për në qytetin e Prishtinës është në stacionin kryesorë të
Podujevës kurse ato të rrethinës janë tërësisht në stacione jo formale ku shkaktojnë
probleme në trafik dhe nuk i plotësojnë aspak nevojat e pasagjerëve.
Në fig.28 janë paraqitur me piktograme lokacionet dhe qarkullimet e stacioneve formale
dhe jo formale, ku mund të shihet qartë se kjo Komunë ka nevojë të madhe për një terminal
gjithëpërfshirës për një stacion të përbashkët me stacionin e trenit dhe me parkingje, sepse
ka munges të parkingjeve. Pra komuna e Podujevës ka 4 stacione joformale, vetëm drejtimi
për Prishtinë gjendet në stacionin e autobusëve, kurse drejtimet tjera janë në stacione
joformale.
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Fig. 28. Lokacioni dhe qarkullimi i stacioneve formale dhe jo formale me piktograme.

Pra, në bazë të analizave që janë bërë, atëherë vjen si përfundim se Komuna e Podujevës
duhet ta ketë një terminal të transportit, të ri me lokacion tjetër për plotësimin e nevojave të
pasagjerëve si ato brenda Kosovës dhe Podujevës po ashtu edhe ato ndërkombëtare.
Në fig. 29 është paraqitur me piktograme lokacioni i propozuar, ku në bazë të analizave
dhe në bazë të planifikimit urbanë, lokacioni i përmbushë të gjitha kriteret për ta realizuar
një terminal të transportit. Ky lokacion ka gjithsej 4.4 ha apo 44610 m2, dhe aktualisht
gjendet stacioni i trenit i cili nuk është funksional. ku me realizimin e këtij projektit atëherë
do të hy në funksion edhe stacioni i trenit.
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Fig. 29. Lokacioni i propozuar për terminal të transportit (Train & Bus)

2.1.1 Kushtet dhe karakteristikat klimatike
Komuna e Podujevës ka klimë të mesme kontinentale. Në klimë ndikojnë faktorë
mikroklimatik që japin disa specifika të vogla kësaj hapësire.
Prej faktorëve mikroklimatik më të rëndësishmit janë fushëgropa e Llapit dhe malet që e
rrethojnë nga të gjitha anët. Efekti i maleve është se kanë reshje më shumë, temperatura më
të ulëta, bora qëndron më gjatë, janë të mbuluara me pyje etj.
Dallimi në hipsometri prej 550 m kuota më e ulët dhe 1770 m paraqet diferencë prej 1220
m që e shprehur në temperaturë dallimi është 6,8 0C.
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2.1.2 Analizat e hijezimit

Fig. 30. Hijezimi 22 qershor 08:00

Fig. 31. Hijezimi 22 qershor 12:00

Në këto figura është paraqitur analiza e hijezimit verorë, ku janë marrë tri mostra në të
njëjtën ditë por me orë të ndryshuara dhe është përfshirë i tërë qyteti.

Fig. 32. Hijezimi 22 qershor 17:00
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Fig. 33. Hijezimi 22 dhjetor 08:00

Fig. 34. Hijezimi 22 dhjetor 12:00

Në këto figura është paraqitur analiza e hijezimit dimëror, ku këtu janë marrë tri mostra në
të njëjtën ditë por me orë të ndryshuara dhe është përfshirë i tërë qyteti.

Fig. 35. Hijezimi 22 dhjetor 15:00
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2.2 Mikroanaliza

Në lokacionin e propozuar ka qasje të lehtë për automjete dhe mund të qasesh shumë lehtë
në rrugën kryesore po ashtu edhe me rrugët e rrethinës së Komunës së Podujevës.
Ka dy qasje kryesore, por me planifikimin urban do të realizohet edhe një rrugë kryesore
ku do t’i plotësoj të gjitha kriteret për qasjen e terminalit për transport me këtë rrugë, si dhe
qarkullimet e autobusëve nuk do të hyjnë në qendër të qytetit dhe nuk do të ketë stacione
joformale.
Në fig. 36 është paraqitur qasja në lokacionin e propozuar dhe lokacioni në tërësi ku
vërehet që ka potencial për realizimin e një rruge që lidhë rrugën regjionale Merdar –
Prishtinë. Kjo rrugë e planifikuar është rreth 2 km gjatësi.

Fig. 36. Qasja e qarkullimit të automjeteve në lokacionin e propozuar
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Fig. 37. Qasja e qarkullimit të këmbësorëve në lokacionin e propozuar
Në fig. 37 është paraqitur qasja e qarkullimit të këmbësorëve në lokacionin e propozuar ku
kanë qasje në të gjitha anët e parcelës dhe është afër qytetit rreth 1 km ku është një
përparësi që nuk nevojitet transporti i veturave por mund ta shfrytëzojnë vetëm biçikletat.
2.2.1 Erërat
Erërat me drejtimin e lëvizjes dhe shpejtësinë e tyre janë faktor i rëndësishëm në formimin
e kushteve të jetës. Erërat e thata dhe të ngrohta ndikojnë në rritjen e avullimit dhe
humbjen e lagështisë nga toka dhe bimët. Erërat ndikojnë në komunitetin e ambientit të
njeriut, në temperaturat fiziologjike të njeriut. Në temperatura të larta dhe erëra të dobëta
organizmi dobësohet dhe vështir reziston temperaturat e larta. Erërat zakonisht e
zvogëlojnë temperaturën e organizmit duke e bartur nga sipërfaqja e trupit. Kështu në
kushte të njëjta të temperaturës erërat dukshëm ndikojnë në kushtet e jetës. Në temperatura
të ulëta era sado e vogël është e pakëndshme ngase e ulë shumë temperaturën e organizmit.
Me së shumti fryjnë erërat veriore, jugore dhe më pak verilindore.
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Në grafikun 2 drejtimet janë të shprehura në promil në mënyre që të eliminohet numri jo i
njëjtë i ditëve gjatë muajve.

Grafiku 2. Trëndafili i erërave

Grafiku 3. Shpejtësia e erërave

Në grafikun 3 paraqitet shpejtësia e erërave ku më së shumti fryjnë erërat veriore, jugore
dhe më pak verilindore. Në grafik, drejtimet janë të shprehura në promil në mënyre që të
eliminohet numri jo i njëjtë i ditëve gjatë muajve.
Në fig. 38 janë paraqitur drejtimet e erërave të ngrohta dhe të ftohta në lokacionin e
propozuar të terminalit të transportit.

Fig. 38. Erërat e ngrohta dhe erërat e ftohta
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2.2.2 Analiza e vizurave të lokacionit të propozuar
Lokacioni i propozuar ka vizura të mira në të gjitha anët, ku mund të ketë edhe pamjen
kryesore nga qendra e qytetit kurse ka edhe hapësira gjelbëruese dhe malore
Sa i përket zhurmës në lokacionin e propozuar, zhurma kryesore është nga pjesa e qytetit
kurse nga pjesa gjelbëruese dhe malore janë zhurmat e ulëta por në përgjithësi qyteti i
Podujevës nuk njihet për zhurma të mëdha.

Fig. 39. Analiza e vizurave në lokacionin e propozuar
Si përfundim analizat na kanë ndihmuar shumë për vendosjen e caktimit të lokacionit,
caktimin e aksit të terminalit të transportit, qasjet në lokacion me automjete, qasjen e
qarkullimit të këmbësorëve, orientimin e objektit, formën e objektit, hijezimet e objektit,
vizurat e lokacionit, pjesët me zhurmat e larta dhe ulëta, kushtet klimatike, shpejtësinë e
erërave, hapësirat e gjelbëruara dhe malore etj.
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KAPITULLI III
3. METODOLOGJIA
3.1 Mostra- Pjesëmarrësit
Në këtë hulumtim kanë marrë pjesë 70 respondentë, prej të cilëve 36 (51.4 %) ishin
meshkuj dhe 34 (48.6 %) ishin femra. Sa i përket moshës, 45 pjesëmarrës të hulumtimit
ishin të grupmoshave 18-25 vjeç, 17 pjesëmarrës ishin të grupmoshave 26-40 vjeç, dhe 8 të
tjerë ishin të grupmoshave 41-65 vjeç.
Të gjithë pjesëmarrësit e hulumtimit janë nga Komuna e Podujevës.
3.2 Procedura
Pyetësori iu është shpërndarë pjesëmarrësve të hulumtimit në mënyrë virtuale, përmes
internetit, me programin google forms.
Pjesëmarrësit janë informuar për qëllimin e hulumtimit dhe është marrë pëlqimi i tyre.
Individët, të cilët shfaqën gatishmëri, plotësuan pyetësorin. U respektuan çështjet etike dhe
konfidencialiteti gjatë fazës së mbledhjes së të dhënave.
3.3 Pyetësori
Pyetësori i përdorur në këtë hulumtim për mbledhjen e të dhënave përmban dy pjesë. Pjesa
e parë përmban pyetjet demografike që përfshin, moshën, gjininë dhe vendbanimin e
pjesëmarrësve dhe pjesa tjetër përmban nëntë pyetje, me anë të cilave marrim mendimet
dhe opinionet e qytetarëve të Komunës së Podujevës rreth lokacionit aktual të Stacionit të
Autobusëve dhe Trenit, se sa i plotësojnë nevojat e qytetarëve stacioni aktual i Autobusëve
dhe Trenit, se sa është i nevojshëm një terminal i ri (Stacioni i Autobusëve dhe Trenit) në
Komunën e Podujevës, dhe të vlerësoj mendimin e qytetarëve se sa pajtohen ata që ta
zhvendosim Stacionin e Autobusëve në lokacionin e Stacionit te Trenit aktual etj.
3.4 Analiza statistikore e të dhënave
Të dhënat u analizuan përmes paketës statistikore SPSS, versioni 25. Të dhënat primare u
paraqitën në tabela dhe grafike përmes analizave përshkruese.
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KAPITULLI IV
4. IDEJA DHE KONCEPTI
4.1 Planifikimi i infrastrukturës rrugore

Në fig.40 janë paraqitur
rrugët ekzistuese përreth
lokacionit, ku shihet qe nuk
ka bashkim të rrugëve me
rrugën kryesore dhe nuk ka
planifikim të duhur të
rrugëve.

Fig. 40. Rrugët egzistuese
Në fig.41 janë paraqitur
rrugët e eliminuar dhe
rrugët e planifikuara ku ky
aks i rrugës që është
planifikuar do të ketë lidhje
me rrugën kryesore, në
drejtim Merdar - Prishtinë
dhe do të jetë me katër korsi
si dhe me gjelbërim, shteg
të çiklizmit dhe shteg të
këmbësorëve. Kjo rrugë e
Fig. 41. Rrugët e planifikuara (shtuara)

planifikuar ka gjatësi prej 2 km.

dhe rrugët e eliminuara
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4.2 Koncepti 2D
- Koncepti ka ardhur në bazë të formës së lokacionit dhe në bazë të akseve si dhe
përdorimi i formave gjeometrike.

Në fig. 42 janë paraqitur akset
në bazë të formës së lokacionit
ku këto akse na ndihmojnë për
pozicionimin dhe orientimin e
objektit, ku përmes këtyre
akseve bëhen edhe zonat e
hapësirave dhe formës së
Kompleksit.

Fig. 42. Akset në bazë të formës së lokacionit

Në fig. 43 është paraqitur
lokacioni i planifkuar i
terminalin hibrid multimodal,
rrugët e planifikuara, objektet
ekzistuese, dhe hapësira
malore.
Këtu vërehet se forma
gjeometrike e lokacionit është
e çrregullt.
Fig. 43. Kufizimi i lokacionit të propozuar 2D
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Në fig.44 janë paraqitur
format gjeometrike për
formimin e formës së
objektit, ku elipsa ndahet
në dy pjesë kurse forma
drejtëkendëshe mbetet e
njëjtë.

Fig 44. Format gjeometrike për formimin e formës së objektit (Drejtëkëndëshi dhe Elipsa)

Në fig.45 janë paraqitur
format gjeometrike të
gjeneruara ku elipset janë të
ndara dhe njëra pjesë e
secilës elipsë është
eliminuar.

Fig 45. Gjenerimi dhe ndarja e formave gjeometrike
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Në fig.46 shihet qartë se
elipset e ndara janë futur në
drejtëkëndëshin ku janë
paraqitur me ngjyra
dalluese, si dhe me vija të
ndërprera, janë paraqitur
pjesët e futura në
drejtëkëndësh.

Fig 46. Shkrirja e formave gjeometrike

Në fig.47 shihet qartë edhe
forma finale e objektit, ku
pjesët e elipsës që janë
futur në drejtëkëndësh janë
shkrirë dhe ka ardhur
forma perfundimtare e
objektit.

Fig 47. Forma e fituar e Kompleksit nga format gjeometrike
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4.3 Koncepti 3D
Në figurat e mëposhtme është paraqitur koncepti 3D ku shihet qartë se si ka ardhur forma e
Kompleksit në bazë të lokacionit, akseve dhe në bazë të formave gjeometrike të gjeneruara
ku ka ardhur si përfundim edhe artikulimi i formës së Kompleksit.

Fig. 48. Kufizimi i lokacionit të propozuar 3D

Fig. 49. Ngritja e formës gjeometrike (Drejtëkëndëshi) për formësimin e Kompleksit

Fig. 50. Volumi i formës gjeometrike për formimin e formës së Kompleksit
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Fig. 51. Shkrirja e formave gjeometrike 3D

Fig. 52. Volumi i formës së Kompleksit

Fig. 53. Artikulimi i formës së Kompleksit

67

4.4 Nëntematikat e zhvillimit të Kompleksit
4.4.1 Nëntematika 1
FRIENDLY CITY – QYTET MIQËSOR
Harta e Evropës

Nëntematika FRIENDLY CITY ka kuptim
QYTET MIQËSOR, sepse Terminali Hibrid i
Podujevës, lidhë Evropën Juglindore me
atë të Evropës Perëndimore me linja
hekurudhore. Kosova është pengës për
bashkimin e këtyre pjesëve, por me
planifikimin e këtij terminali hibrid
kjo barrierë do të eliminohet, ku pika
lidhëse e kësaj linje është në komunën
e Podujevës, për këtë arsye kjo pike
lidhëse do të quhet edhe si qyteti
miqësor sepse Evropa po bashkohet
me linja hekurudhore.
Harta e Evropës Juglindore

Harta e Evropës Perëndimore

Harta e Kosovës

Harta e Podujevës

Fig. 54. Nëntematika 1 – Qytet Miqësor
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4.4.2 Nëntematika 2

‘’ LIGHTWEIGHT STRUCTURES – STRUKTURAT E LEHTA ’’

Nëntematika LIGHTWEIGHT STRUCTRES ka kuptimin e strukturave të lehta sepse
terminali hibrid në Podujevë përbëhet prej strukturave mjaft të lehta, ku me përdorimin e
tyre redukton peshën dhe shtyllat.
Distancat përmes shtyllave janë me gjatësi të mëdha, struktura është me kapriata me shufra
çeliku, si dhe vlen të ceket që mbështjellësi i Kompleksit ka hapësira të mëdha për
djellosje, ku patjetër këtë e mundësojnë strukturat e lehta. Po ashtu, kornizat e xhamit të
mbështjellësit janë të vendosura me kapriata me shufra çeliku, gjë që e mundësojnë
lartësinë 15m-18m.

Fig 55. Nëntematika 2 - Strukturat e lehta
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Në fig.55 tregohet se si ka ardhur procesi deri te vendosja e kësaj nëntematike dhe
përdorimi i strukturave të lehta ku shihet qartë se Kompleksi ka hapësira të mëdha dhe pa
përdorimin e tyre do të ishte shumë e vështirë për realizimin e kësaj zgjidhje.

4.4.3 Qëndrueshmëria Hedoniste
Qëndrueshmëria Hedoniste është evolucioni i fundit dhe më tërheqës i lëvizjes së gjelbër si
një ekosistem që përmirëson cilësinë e jetës dhe kënaqësinë njerëzore, teknologjia nuk ka
pse të jetë kundërshtari i mjedisit, përkundrazi, teknologjitë e reja mund të shfrytëzohen
për të krijuar programe të pashembullt që përfitojnë si nga mjedisi ashtu edhe nga qasja
jonë në natyrë në një botë të urbanizuar.

Fig. 56. Qëndrueshmëria Hedoniste e Terminalit Hibrid
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Fig. 56 tregon Hedonizmin e Qëndrueshëm të Kompleksit, ku në Terminalin Hibrid ka
veçori te tilla tek parkingjet ku janë ekologjike, me ajrosje, si dhe ka hapësira të veçanta
për blerje, struktura dhe mbulesa moderne dhe estetike, të lehta, dhe posedojnë
mbështjellësin gjigand me vizura të hapura dhe me pamje panoramike.
4.5 Sistemi struktural dhe tektonik
Mënyra më e thjeshtë për të përshkruar funksionin e një strukture arkitektonike është se ajo
paraqet një grumbullim stabil të elementeve strukturale të dizajnuara dhe konstruktuara për
të funksionuar si një tërësi për mbështetjen dhe transmetimin e ngarkesave ne mënyrë të
sigurt në tokë pa tejkalimin e tensionit të lejueshëm në elementet strukturale.
Sa i parket Strukturalizmit të Ri, ai shpall një rend të ri në projektimin dhe ndërtimin. Me
fillimin e teknologjive dixhitale, parametrat ekzistues janë zhvendosur. Rendi i vjetër i
dizajnit të standardizuar dhe proceset e tij të vendosura nuk mbajnë më, dizajni
bashkëkohor arkitektonik tani mund të karakterizohet nga parregullsi, dhe një oreks për
prodhimin e formave të personalizuara jo standarde, komplekse. Dizajni nuk është më i
diktuar nga forma me strukturë që pason, struktura bëhet integrale për formimin.
Inxhinieria arkitektonike është karakterizuar tradicionalisht nga zhvillimi vijues i 'formës,
strukturës dhe materialit'.
Strukturalizmi i ri mbron përmbysjen e formës-strukturës-materialit, duke ndryshuar
procesin tradicional:
‘’Formën, strukturën dhe materialin për t’u bërë material, strukturë, formë’’

Fig. 57. Forma gjeometrike dhe prerja gjeometrike e strukturës
Në fig. 57 forma e strukturës është në module piramidale me dimensione 8x8m. Më pas ky
modul përbëhet prej shufrave të çelikut në formë të ‘’X‘’ ku pika e mesit ngritët dhe
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shufrat prej çelikut bashkohen në një pikë ku formohet piramida. Pika lidhëse ka
dimensione me lartësi të ndryshme duke filluar me dimensione 0.7 m, 1.4m dhe 2.1m.
Në fig.58 janë paraqitur të gjitha
modulet e strukturës ku janë të
dalluara me ngjyra. Ngjyrat paraqesin
lartësinë e moduleve që i kemi
paraqitur edhe në fig.57 dimensionet e
moduleve. Pjesa e atriumit në qendër
të objektit ka dimensione 2.1m lartësi,
kurse përreth atriumit 1.4m si dhe
pjesa tjetër 0.7m.
Fig 58. Modulet e Strukturës
Modulet e strukturës mund të vërehen edhe më qartë në fig.59 , ku shihet procesi i
moduleve prej 2D ne 3D, duke filluar me formën gjeometrike katrore. Brenda kësaj forme
gjeometrike vendosen shufrat e çelikut në format ‘’X‘’ ku ky modul shumohet sipas
shtrirjes kompozicionale të vet Kompleksit dhe më pas këto shufra ngritën në një pikë dhe
përfundimisht merr formën e PIRAMIDËS.

Fig. 59. Modulet e Strukturës 3D
Sa i përket krijimit të moduleve me shufra çeliku, mund të shihet në figurën e mëposhtme,
ku tregohet procesi i formimit të krijimit të moduleve si dhe shihet qartë se si është krijuar
moduli i strukturës 3D.
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Fig. 60. Procesi i krijimit të moduleve me shufra çeliku 3D

Strukturat e paraqitura në fig.60 janë dizajnuar për të përmbushur katër aspektet
fondamentale (4 S-të).
1. Fortësinë për t'u siguruar nga thyerja (Strength)
2. Qëndrueshmërinë për të shmangur deformimet e tepërta (Stiffness)
3. Stabilitetin për të shmangur kolapsin (Stability)
4. Sinergjinë për të forcuar dizajnin arkitektural (Synergy)

4.5.1 Sistemi konstruktiv i eksploduar
Sistemi konstruktiv i eksploduar është paraqitur në fig. 62 duke filluar nga bodrumi -2 deri
tek struktura & mbulesa. Sistemi konstruktiv i bodrumi -1 dhe -2, Përdhesës dhe Katit 1
janë prej materiali të betonit të armuar. Kemi disa lloje të formave tështyllave.
Format e shtyllave janë të formatave të shkronjave: ‘’I‘’ , ‘’V‘’ , ’’Λ’’ ku shihen në figurën
e mëposhtme, gjegjësisht në fig. 48.

Fig. 61. Format e shtyllave
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Fig. 62. Sistemi struktural i eksploduar
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4.5.2 Sistemi i mbështjellësit të Kompleksit
Ideja e mbështjellësit ka ardhur si inspirim nga tendat indiane. Tendat Indiane ishin shtëpia
e shefit indian dhe indianeve në Neverland. Këto tenda të sistemuara në kampe kishin një
histori të frikshme ku "seksualiteti kulmohet me lindjen" në stilin kasap "dhe vdekjen e
përgjakshme prandaj kanë mbetur edhe si histori për këtë vend. Këto tenda kishte formën
gjeometrike të konit e paraqitur në fig. 63.

Fig 63. Tendat në Kampet Indiane
Në fig 64. është paraqitur dukja e kampeve indiane e cila në dukje ka forme gjeometrike të
trekëndëshit, ku kjo formë gjeometrike do të shumohet dhe do të vendoset si komponent
artikulues i mbështjellës të Kompleksit.

Fig 64. Forma gjeometrike e tendave Indiane në dukje – Inspirimi i mbështjellësit
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Procesi i krijimit të mbështjellësit ka filluar me shumimin e kampeve Indiane me
dimensione të ndryshme duke filluar me dimensione me të vogla në dy skajet e objektit
dhe duke u rritur dimensionet deri në pikën më të lartë në mesin e objektit ku janë edhe
hyrjet kryesore në Kompleks të paraqitura në fig. 65.

Fig 65. Procesi i krijimit të mbështjellësit të Kompleksit
Mbështjellësi do të ketë qelq, GRC dhe korniza të çelikut. Ky modul ka dimensione duke
filluar me lartësi nga 12m deri në 20m, si dhe do të mbështetet me shufra çeliku në formë
kapriate ku më së miri shihet në fig. 66.
Kornizat e çelikut janë më të lehta se kornizat e betonit me të njëjtën hapësirë prandaj
mundë të thuhet se është një avantazh më i madh me përdorimin e çelikut. Avantazh tjetër
është edhe potenciali për ngritje të shpejtë të kornizës në vend, i cili gjithashtu zvogëlon
prishjen lokale dhe zhurmën.
Në hapësirën e brendshme të mbështjellësit do të ketë material prej druri pasi që ka
avantazhe më të mëdha se sa materialet e tjera : pesha më e vogël, më i qëndrueshëm,
përpunohet lehtë, përçueshmëria e dobët e nxehtësisë dhe me kosto më të vogël.

Fig 66. Procesi i formës dhe artikulimi i kornizës të xhamit të mbështjellësit
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4.6 Përdorimi i materialeve
Materialet kryesore që janë përdorur në këtë terminal hibrid të transportit në komunën e
Podujevës janë: Çeliku, Druri, Betoni, si dhe materiali GRC.
4.6.1 Çeliku
Materiali kryesore i terminalit hibrid është materiali prej çeliku ku struktura është e
fabrikuar me çelik për mbështetjen e brendshme të strukturës. Ky material ka shumë
avantazhe prandaj është përdorur për strukturë dhe korniza të xhamit.
Avantazhet e konstruksionit të çelikut janë:
- Potenciali për ngritje të shpejtë të kornizës në vend, i cili gjithashtu zvogëlon prishjen
lokale dhe zhurmën.
- Hapësirat e gjata mund të arrihen ekonomikisht nga një larmi sistemesh strukturore me
çelik dhe ndërtim të përbërë, duke lejuar hapësirë më të madhe të përdorshme.
- Kornizat e çelikut ose të përbëra janë më të lehta se kornizat e betonit me të njëjtën
hapësirë, duke zvogëluar kështu kostot e themelit .
- Punimet e çelikut lejojnë përshtatjen në të ardhmen, dhe komponentët mund të ripërdoren
duke mos hequr. Një pjesë e lartë e prodhimit të çelikut riciklohet, dhe i gjithë çeliku është
i riciklueshëm.
- Punimet e çelikut posedojnë avantazhe të ndryshme për shprehjen arkitektonike, si :
Strukturat e jashtme shprehin qartë funksionin e tyre. Shufrat e holla mund të dizajnohen
në mënyrë efikase, veçanërisht duke përdorur seksione tubulare. Drita mund të theksohet
nga hapjet në trarëve dhe nga punët e grilave në formën e mbërthecave.
- Elementet e lakuar, siç janë harqet, mund të formohen lehtësisht.
- Strukturat që punojnë ne tërheqje janë efikase dhe të lehta, veçanërisht për mbylljet me
hapësira të gjata, lidhjet mund të dizajnohen në mënyrë ekspresive.
- Rezistenca ndaj zjarrit e punimeve të ekspozuara prej çeliku mund të rritet me përdorimin
e veshjeve intuminoze, ose me mbushje të betonit ose ujit (të seksioneve tubulare).
- Ngjyrat dhe përfundimet e punimeve prej çeliku të pikturuara mund të përdoren për efekt
të shkëlqyeshëm.
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4.6.2 Druri
Druri është materiali i cili është përdorur në hapësirat e brendshme të terminalit duke
filluar nga struktura kryesore ku në struktura kryesore ka këto shtresa: panele me material
GRC, shufrat e çelikut dhe materiali prej druri, i cili është përdorur edhe në mbështjellësin
e Kompleksit në hapësirat e brendshme të terminalit. Ky material ka shumë avantazhe dhe
është një material i gjithanshëm me kosto efektive prandaj është njëri prej materialeve që
është përdorur më së shumti.
- Druri është përdorur në ndërtim për mijëra vjet. Është një material jashtëzakonisht i
qëndrueshëm dhe mund të sigurojë një strukturë të fortë për ndërtesat. Druri në të vërtetë
mund të jetë më i mirë në mbështetjen e peshës së vet sesa materialet e tjera siç është
çeliku. Është një izolues i shkëlqyeshëm dhe mund të ndërtohet më shpejt se shumë
materiale të tjera. Ndoshta një nga avantazhet më të mëdha të përdorimit të drurit si
material ndërtimi është se ai është një burim natyror, duke e bërë atë të disponueshëm dhe
të arritshëm ekonomikisht. Meqenëse druri ka aftësinë për të ruajtur dhe larguar CO2 nga
atmosfera, ai mund të ketë një ndikim veçanërisht të dobishëm në mjedis.
- Materiali i drurit që është përdorur në këtë Kompleks mund të shihet me së miri në
figurën e më poshtme ku shihet qartë që ky është njëri prej materialeve që është përdorur
më së shumti.

Fig 67. Imazhi i hapësirës së brendshme i terminalit hibrid –
Përdorimi i materialit të drurit
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4.6.3 Betoni
Betoni është një material tjetër kryesor që është përdorur, ku gjithashtu është materiali më i
përdorur nga njeriu i krijuar në tokë. Avantazhet e betonit apo përfitimet e betonit kanë
shumë aspekte pozitive: është një material relativisht i lirë dhe ka një jetë relativisht të
gjatë me pak kërkesa për mirëmbajtje, i fortë në ngjeshje, para se të forcohet ajo është një
substancë shumë e qëndrueshme që lehtë mund të formësohet, është jo i djegshëm.
Karakteristikat e betonit përcaktohen nga agregati ose çimentoja e përdorur, ose nga
metoda që përdoret për prodhimin e tij. Raporti ujë-çimento është faktori përcaktues në
betonin strukturor të zakonshëm me një përmbajtje më të ulët të ujit që rezulton në një
beton më të fortë. Kjo, megjithatë, zvogëlon punueshmërinë (dhe pompueshmërinë) e
betonit, i cili mund të matet duke përdorur testin e rënies. Shkalla e vlerësimit, formës,
strukturës dhe proporcionit të agregatit gjithashtu mund të ketë një ndikim të ngjashëm.
Nëse kërkohet një beton veçanërisht i fortë, sasia e agregatit mund të zvogëlohet në lidhje
me çimenton. Sidoqoftë, çimentoja është një faktor i rëndësishëm i kostos, dhe rritja e
proporcionit të saj në përzierje do të rrisë çmimin e përgjithshëm.

4.6.4 GRC – ( Glass Reinforced Concrete - betoni i përforcuar me fibra qelqi)
GRC është material ku është përdorur në mbulesën e strukturës kryesore po ashtu edhe në
mbështjellësin e Kompleksit. Ky material ka shumë avantazhe të mëdha e njëra prej tyre që
është afërsisht 80% më e lehtë sesa veshja e betonit të përforcuar prej çeliku.
GRC (betoni i përforcuar me fibra qelqi) është një beton i parafabrikuar i përforcuar me
fibër me një matricë çimentoje rërë 50-50 në një trashësi tipike në mur me trashësi 12 deri
15 mm. Profilet e brinjëve të ngopura të krijuara rreth perimetrit dhe në të gjithë faqen e
pasme në qendrat e dizajnuara. sigurojnë integritetin strukturor të përbërësve. Këto brinjë
janë në thellësi mies 50 dhe 100 mm dhe nuk janë të dukshme pasi montohet fasada. Kjo
është një teknologji e provuar në përdorim mbi 25 vjet dhe GRC i ofron projektuesit
mundësi për dizajnin e fasadës që disa materiale të tjera mund të përputhen për
qëndrueshmëri.
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GRC ose GFRC është bërë në seksione të hollë prej betoni të krijuara nga një proces
pronar i makinerisë së spërkatjes së një çimentoje OP të pasuruar dhe përzierjes agregate,
brenda së cilës fibrat e qelqit rezistent alkalin sigurojnë përforcimin. Për dallim nga çeliku,
fijet e qelqit nuk do të ndryshken kurrë dhe vendosen në të gjithë trashësinë e paneleve.
GRC ofron qëndrueshmëri më të madhe për shkak të forcës së tij superiore kompresive dhe
më e rëndësishmja e vetive fleksibël. Për shkak të peshës së zvogëluar është miqësore me
mjedisin në krahasim me betonet e derdhura me emetim të ulët të CO2 të shkaktuar gjatë
prodhimit. Uljet e emetimeve përmirësohen ndjeshëm nëse ngarkesa e zvogëluar në
superstrukturë me ekonomitë që rezultojnë në kornizën strukturore dhe themelet merren në
konsideratë. GRC merr një vlerësim të materialit BREEAM A + dhe është i lehtë për tu
trajtuar dhe i shpejtë për tu ngritur për shkak të montimit të tij të lehtë në një gamë e
sistemeve të mbështetjes me shirita.
Pothuajse nuk ka kufi për formën ose profilin që mund të krijohet në një variant
përfundimtar të lëmuara, të profilizuara ose tekstuale.
Kurse sa i përket sistemit mbështetës mund të përshtaten për të përmbushur kërkesën për
ndërtimin e njësive në lokacion
GRC është paraqitur në figurën 68 ku shihet qartë shtresat e panelit me GRC.

Fig. 68. Paneli me shtresat e materialit GRC
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4.7 Ndriçimi natyral
Ndriçimi natyror, i njohur edhe si ndriçimi i ditës, është një teknikë që sjell në mënyrë
efikase dritën natyrale në ndërtesën tuaj duke përdorur në mbështjellës, dritare, atrium,
galeri, oborre të brendshme, etj., duke zvogëluar kështu kërkesat e ndriçimit artificial dhe
kursen energji. Ndriçimi natyror është e dobishme dhe se rritë nivelin e shëndetit.
Drita natyrore mund të luajë një rol të rëndësishëm në krijimin e një mjedisi të rehatshëm,
duke ndihmuar në rregullimin e orës së trupit, përmirësimin e përqendrimit dhe krijimin e
një ambienti të qetë.
Sa i parket ndriçimit natyral, terminali hibrid ka mjaftueshëm ndreqim natyral ku ndriçimi
mund te hyjë përmes atriumit në qendër të Kompleksit, si dhe duke e shfrytëzuar edhe
mbështjellësin për ndriçim natyral, ku në tërë objektin përreth mund të hyjë ndriçimi
natyral përmes mbështjellësit si dhe në hapësirën e parkingjeve gjithashtu ka fasadë
strukturale ku mund të depërtoj drita. Në figurën 69. shihet skema e depërtimit të ndriçimit
natyral.

Fig. 69. Skema e depërtimit të ndriçimit natyral
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4.8 Parkingjet
Në Komunën e Podujevës nuk ka ndonjë parking publik dhe ka mungesë të parkingjeve,
prandaj i nevojitet një parking publik. Me realizimin e terminalit do të ketë mjaftueshëm
parkingje. Veçori e këtyre parkingjeve është se ka hapësira gjelbëruese brenda hapësirave
të parkingjeve ku janë ekologjike me ajrosje.
Vendparkimet posaçërisht për biçikleta po bëhen më të përhapura në shumë vende. Prandaj
do të ketë edhe parkingje për biçikleta ku pasagjeret mund të udhëtojnë me biçikleta dhe të
mos i përdorin automjetet dhe të fillojmë ta bëjmë gradualisht edhe si qytet të biçikletave.
Këto parkingje do të jenë me teknologji të lartë dhe të sigurta.
Veçori tjetër e këtij terminali rreth parkingjeve është se do të ketë mjaftueshëm edhe
parkingje për personat me aftësi të kufizuara, ku do të ju plotësohen të gjitha kërkesat dhe
nevojat e tyre. Gjithsej 52 parkingje janë për persona me aftësi të kufizuara ose 10% i
parkingjeve totale, ku në total janë gjithsej 485 parkingje.
Veçoritë e këtyre parkingjeve mund të shihen në fig.70 , si dhe shuma e parkingjeve në të
gjitha nivelet në tabelën 3.

Fig. 70. Parkingjet me hapësira gjelbëruese dhe parkingje për biçikleta
Tabela 3. Parkingjet në të gjitha nivelet
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KAPITULLI V
5. INTERPRETIMI DHE PREZANTIMI GRAFIK

Fig. 71. Përcaktimi i formës së Kompleksit dhe funksioneve në bazë të akseve

Në figurën 71 është treguar se si ka ardhur procesi dhe përcaktimi i formës së Kompleksit
dhe funksioneve duke u bazuar në akset në bazë të lokacionit, ku shihet qartë skema e
funksioneve dhe qarkullimit për tërë projektin. Me këtë skemë atëherë vërehet se projekti
do të përmban të gjitha si : stacionin e trenit, stacioni e autobusëve, stacionin për ndalesë të
taksave, parkingje. Pra të gjitha këto funksione kanë lidhshmëri dhe qasje të lehtë për
pasagjer.
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5.1 3D e eksploduar e funksioneve
Në figurën e më poshtme është paraqitur 3D kromatike e eksploduar e funksioneve ku
shihen qartë të gjitha funksionet me piktograme, ngjyra dhe tekste. Ku veçori e këtij
terminal hibrid është se i përmbush të gjitha kërkesat e pasagjerëve.

Fig. 72. 3D e eksploduar e funksioneve
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5.2 PLANIMETRITË E KOMPLEKSIT
5.2.1 Planimetria kromatike dhe sistemi struktural – Bodrumit - 2

Fig. 73. Planimetria kromatike – Bodrumi – 2

Fig. 74. Sistemi Struktural – Bodrumi – 2
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Në figurën 73 është paraqitur i gjithë funksioni i bodrumit -2 ku shihet qartë funksioni me
piktograme, me tekste dhe me ngjyra.
Ky nivel shërben si nënkalim për stacion të trenit ky përfshin: ashensorët dhe eskalatorët,
dyqane.
Në fig. 74 janë paraqitur akset e Sistemit Struktural, vendosja dhe format e shtyllave.

5.2.1.1 Planimetria e Bodrumit -2

Fig. 75. Planimetria e Bodrumit – 2
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5.2.2 Planimetria kromatike dhe Sistemi Struktural – Bodrumi – 1

Fig 76. Planimetria kromatike – Bodrumi – 1

Fig 77. Sistemi Struktural – Bodrumi – 1

Në fig. 76 është paraqitur i gjithë funksioni i bodrumit -1 ku shihet qartë funksioni me
piktograme, me tekste dhe me ngjyra.
Ky nivel përfshin: Stacionin e Trenit, recepsionin, ashensorët dhe eskalatorët, dyqane,
kafiteri & restorante, parkingje (130 parkingje), 16 prej tyre për persona me aftësi të
kufizuara, pastaj përfshihen edhe parkingje për biçikleta, dalje emergjente, tualete, depo
dhe rampa për automjete.
Në fig. 77 janë paraqitur akset e Sistemit Struktural, vendosja dhe forma e shtyllave.
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5.2.2.1 Planimetria e Bodrumit -1

Fig. 78. Planimetria e Bodrumit – 1
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5.2.3 Planimetria kromatike dhe Sistemi Struktural – Përdhesa

Fig. 79. Planimetria kromatike – Përdhesa

Fig. 80. Sistemi Struktural – Përdhesa

Në fig. 79 është paraqitur i gjithë funksioni i përdhesës ku shihet qartë funksioni me
piktograme, me tekste dhe me ngjyra.
Ky nivel përfshin: stacionin e autobusit, recepsionin, ashensorët dhe eskalatorët, dyqane,
kafiteri & restorante, parkingje (93 parkingje), 8 prej tyre për persona me aftësi të
kufizuara, 6 parkingje për autobusë, parkingje për biçikleta, dalje emergjente, tualete, dhe
rampa për automjete.
Në fig. 80 janë paraqitur akset e Sistemit Struktural, vendosja dhe forma e shtyllave.
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5.2.3.1 Planimetria e Përdhesës

Fig 81. Planimetria e Përdhesës
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5.2.4 Planimetria kromatike dhe sistemi konstruktiv – Katit 1

Fig 82. Planimetria kromatike – Katit 1

Fig 83. Sistemi konstruktiv – Katit 1

Në fig. 82 është paraqitur i gjithë funksioni i katit 1 ku shihet qartë funksioni me
piktograme, me tekste dhe me ngjyra.
Ky nivel përfshi: ashensorët dhe eskalatorët, dyqane, kafiteri & restorante, hapësira
rekreuese për fëmijë, autosallon & me qira për vetura, autosallon & me qira për biçikleta,
parkingje (84 parkingje), 10 prej tyre për persona me aftësi të kufizuar, dalje emergjente,
tualete, dhe rampa për automjete.
Në fig. 83 janë paraqitur akset e sistemit konstruktiv, vendosja dhe forma e shtyllave.

91

5.2.4.1 Planimetria e Katit 1

Fig. 84. Planimetria e Katit 1
92

5.3 Situacioni i gjerë

Fig. 85. Situacioni i gjerë
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5.4 Skema e qarkullimit në terminalin hibrid të transportit
Në figurat e mëposhtme (figurat 86-94) janë paraqitur të gjitha skemat e qarkullimit të
këmbësorëve, të automjeteve, të autobusëve, të autobusëve urbanë si dhe trenit. Ku shihet
qartë skema e lëvizjes së tyre në përgjithësi dhe qasja e tyre në lokacion, dhe si do të qasen
këmbësorët në bodrum -2 & -1, përdhes dhe kate me piktograme, ngjyra, tekste si dhe me
vektor.
Në figurën 86 shihet qarkullimi i autobusëve ku rruga për qasjen në lokacion është një
drejtimshe ku janë paraqitur edhe me shigjeta rrugën në të cilën lëvizin autobusët.

Fig 86. Skema e qarkullimit të autobusëve
Në fig. 87. është paraqitur skema e qarkullimit të autobusëve urbane, autobusët urban kanë
dy stacione të ndalesës brenda lokacionit ku zbresin pasagjeret dhe hyjnë pasagjeret në
autobusë dhe autobusët urban mund të qarkullojnë vetëm një drejtim ku shihet qartë në fig.
87.
94

Fig 87. Skema e qarkullimit të autobusëve urban

Fig. 88. Skema e qarkullimit të veturave
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Në figurën 88. është paraqitur skema e qarkullimit të veturave, ku kanë qasje vetëm në një
hyrje ku rruga është një korsi dhe mund të qarkullojnë vetëm në një drejtim, ku kanë qasje
të lehtë në parking.

Fig 89. Skema e qarkullimit të taksive
Në figurën 89. është paraqitur skema e qarkullimit të taksive ku kanë dy hapësira për
ndalesa dhe janë gjithsej 14 vende për parking të taksive, 7 vende në njërën pjesë dhe 7
tjera në pjesën tjetër ku pasagjerët kanë qasje më të lehtë me taksi.

Në figurën 90. është paraqitur skema e qarkullimit të trenit ku janë tre binar, dy binar
anësore janë për shkuarje-ardhje dhe binari i mesit është për mallra.
Ky tren do të jetë nëntokë me gjatësi rreth 1.1 km dhe qarkullon edhe nëpër vende
ndërkombëtare (Evropën Juglindore dhe Evropa Perëndimore).
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Fig 90. Skema e qarkullimit të trenit

Fig. 91. Skema e qarkullimit të këmbësorëve - Hapësirat e jashtme
dhe brendshme në nivelin e Përdhesës
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Në figurën 91. është paraqitur skema e qarkullimit të këmbësorëve në hapësirat e jashtme
dhe brenda Kompleksit në nivelin e Përdhesës ku ka hapësira të mjaftueshme gjelbërimi
dhe ka shtigje për ecje të këmbësorëve gjatë rrugës dhe në të gjitha hapësirat e jashtme si
brenda lokacionit ashtu edhe jashtë lokacionit ku pasagjeret janë të sigurte në çdo hapësirë
që janë në lëvizje. Pjesa më e frekuentuar është në pjesën e hyrjeve kryesore, afër atriumit,
eskalatorëve, shkallëve, ashensorëve dhe në hapësirat e gjelbëruara.

Fig. 92. Skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin e katit të parë
Në figurën 92. është paraqitur skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin e katit 1,
qarkullimi i këmbësorëve është më i frekuentuar në pjesën e hapësirës së eskalatorëve dhe
ashensorëve më pas edhe qarkullimi në hollin kryesorë e deri te parkingjet.
Kurse në figurën 93. është paraqitur skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin
bodrumit – 1 ku pjesa më e frekuentuar e pasagjerëve është në pjesën e shkallëve,
eskalatorëve, ashensorëve si dhe në pjesën e stacionit të trenit më pas edhe qarkullimi në
hollin kryesorë e deri te parkingjet.
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Fig 93. Skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin e bodrumit -1
Kurse në figurën 94. është paraqitur skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin
bodrumit – 2 ku pjesa më e frekuentuar e pasagjerëve është në pjesën e shkallëve,
eskalatorëve, ashensorëve dhe në hollin kryesor të këtij niveli.

Fig 94. Skema e qarkullimit të këmbësorëve në nivelin e bodrumit -2
99

5.5 Daljet emergjente
Dalje emergjente në një ndërtesë konsiderohet një dalje e veçantë për raste urgjente si
zjarri. Përdorimi i kombinuar i daljeve të rregullta dhe speciale lejon evakuimin më të
shpejtë, ndërsa siguron gjithashtu një alternative nëse rruga për në dalje të rregullt
bllokohet nga zjarri apo avari të ngjashme.
Kualifikimet për një dalje emergjente janë: duhet të jetë në një vend që është lehtësisht i
arritshëm, dalja duhet të ketë një zonë ose vend ku mund të sjellë njerëzit në rast të ndonjë
situate emergjente, duhet të kontrollohet nga brenda të ndërtesës, ajo duhet të menaxhohet
mirë dhe të mbahet rregullisht, dhe duhet të jetë në një vend të përhershëm.
Sa i përket daljeve emergjente në Kompleksin e terminalit hibrid të transportit është
paraqitur në figurën 95 ku shihet qartë skema e qarkullimit të pasagjerëve deri te shkallët
emërgjente, ku brenda Kompleksit ekzistojnë 4 vende për dalje emergjente: 2 vende për
dalje emergjente gjendën në parkingje kurse 2 vende tjera gjendën në mes të Kompleksit,
afër atriumit.

Fig 95. Skema e qarkullimit deri te shkallët emergjente
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5.6 Prerjet e Kompleksit
Prerja gjatësore A-A është bërë në qendër të Kompleksit dhe shihet i tërë kompozicioni ku
janë paraqitur stacioni i trenit dhe nënkalimi që shërben për kalimin e pasagjerëve që
udhëtojnë me tren, po ashtu Sistemi Struktural, parkingjet, rampat, shkallet, urat, rrugët etj.

Fig. 96. Prerja A-A
Prerja tërthore B-B është bërë në pjesën e parkingjeve ku shihen rampat, dhe të gjitha
nivelet e parkingjeve ku shihen qartë që ka edhe nivel të ndërmjetëm apo mezanin.

Fig. 97. Prerja B-B
Prerja tërthore C-C është bërë në pjesën e atriumit ku shihen shkallët reprezentative, hyrja
kryesore, Sistemi Struktural dhe nivelet.

Fig. 98. Prerja C-C
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5.7 Fasadat e Kompleksit
Fasadat janë prezantuar si projeksione nga të gjitha anët e Kompleksit ku shihen çdo pjesë
e tij si dhe ndërtesat ne kontekstin përreth dhe hijezimet.

Fig. 99. Fasada Jug-Perëndimore

Fig 100. Fasada Jug-Lindore

Fig. 101. Fasada Veri-Perëndimore

Fig. 102. Fasada Veri-Lindore
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5.8 Imazhet atmosferike të kompleksit
Në figurat e më poshtme janë paraqitur imazhet atmosferike të kompleksit

Fig. 103. Pamja 1 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksit

Fig. 104. Pamja 2 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksit
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Fig. 105. Pamja 3 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksi

Fig. 106. Pamja 4 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksit

104

Fig. 107. Pamja 5 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksit

Fig. 108. Pamja 6 - Imazhi atmosferik i jashtëm i Kompleksit
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Fig. 109. Pamja 7 - Imazhi atmosferik i brendshëm i Kompleksit

Fig. 110. Pamja 8 - Imazhi atmosferik i brendshëm i Kompleksit
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Fig. 111. Pamja 9 - Imazhi atmosferik i brendshëm i Kompleksit

Fig. 112. Pamja 10 - Imazhi atmosferik i brendshëm i Kompleksit
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Fig. 113. Pamja 11 - Imazhi atmosferik i brendshëm i Kompleksit

108

5.9 Modeli ‘i bardhë’ digjital
Në figurat e më poshtme janë paraqitur modelet digjitale.

Fig. 114. Pamja 1 nga Modeli Digjital

Fig 115. Pamja 2 nga Modeli Digjital

109

Fig 116. Pamja 3 nga Modeli Digjital

Fig 117. Pamja 4 nga Modeli Digjital
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Fig 118. Pamja 5 nga Modeli Digjital

Fig 119. Pamja 6 nga Modeli Digjital
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KAPITULLI VI
6. REZULTATET DHE INTERPRETIMI I TYRE

Në këtë hulumtim kanë marrë pjesë 70 pjesëmarrës, prej të cilëve 36 ishin meshkuj (51.4
%) dhe 34 ishin femra (48.6 %). Të dhënat paraqiten edhe në formë tabelare dhe me anë të
grafikonit si më poshtë:
Tabela 4. Gjinia
Gjinia
Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Mashkull

36

51.4

51.4

51.4

Femër

34

48.6

48.6

100.0

Total

70

100.0

100.0

Gjinia

34
36

Femra

Meshkuj

Grafika 4. Gjinia
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Nga 70 pjesëmarrës të hulumtimit 45 prej tyre ishin të grupëmoshave 18-25 vjeç, 17 prej
tyre ishin të grupëmoshave 26-40 vjeç dhe 8 prej tyre ishin të grupëmoshave 41-65 vjeç.).
Të dhënat paraqiten edhe në formë tabelare dhe me anë të grafikonit si më poshtë:

Tabela 5. Mosha e pjesëmarrësve

Mosha
Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

18-25 vjeç

45

64.3

64.3

64.3

26-40 vjeç

17

24.3

24.3

88.6

41-65 vjeç

8

11.4

11.4

100.0

70

100.0

100.0

Total

Grafika 5.Mosha e pjesëmarrësve
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Në pyetjen e parë të hulumtimit ‘’ Sa i plotëson nevojat e juaja stacioni aktual i autobusëve
& trenit në Komunën e Podujevës? ’’ 10 prej pjesëmarrësve të hulumtimit mendojnë se
stacioni aktual i autobusëve & trenit i plotësojnë ‘’shumë‘’ nevojat e tyre, 24 prej tyre
kanë përzgjedhur alternativën ‘’mesatare‘’, 24 prej tyre ‘’pak‘’, 12 prej tyre kanë
përzgjedhur alternativën ‘’aspak‘’.

Tabela 6. Sa i plotëson nevojat e juaja stacioni aktual i autobusëve & trenit në Komunën e
Podujevës?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Shume

10

14.3

14.3

14.3

Mesatare

24

34.3

34.3

48.6

Pak

24

34.3

34.3

82.9

Aspak

12

17.1

17.1

100.0

Total

70

100.0

100.0

Në pyetjen e dytë të hulumtimit ‘’ A mendoni se është i duhuri lokacioni aktual (ekzistues)
për Stacionin e autobusëve & trenit ? ‘’, pjesëmarrësit janë përgjigjur kështu: 25 prej tyre
mendonin se lokacioni aktual është i duhuri kurse 31 prej tyre nuk mendonin se është i
duhur lokacioni aktual, 12 prej tyre u përgjigjen me alternativen ‘’ndoshta‘’ dhe 2 të tjerë
‘’nuk e di‘’.

Tabela 7. A mendoni se është i duhuri lokacioni aktual (ekzistues) për Stacionin e
autobusëve & trenit?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Po

25

35.7

35.7

35.7

Jo

31

44.3

44.3

80.0

Ndoshta

12

17.1

17.1

97.1

Nuk e di

2

2.9

2.9

100.0

70

100.0

100.0

Total
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Në pyetjen e tretë “. A mendoni se është i nevojshëm një Terminal i Ri (Stacioni i
Autobusëve & Trenit ) në Komunën e Podujevës ?”, nga 70 pjesëmarrës të hulumtimit 38
prej tyre pajtohen plotësisht që është i nevojshëm një Terminal i ri (Stacioni i Autobusëve
& Trenit ), 26 prej tyre kanë përzgjedhur alternativën “Pajtohem”, dhe 6 prej tyre nuk
pajtohen.

Tabela 8. A mendoni se është i nevojshëm një Terminal i ri (Stacioni i Autobusëve &
Trenit ) në Komunën e Podujevës ?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Plotesisht pajtohem

38

54.3

54.3

54.3

Pajtohem

26

37.1

37.1

91.4

6

8.6

8.6

100.0

70

100.0

100.0

Nuk pajtohem
Total

Në pyetjen “A mendoni se duhet te hyje ne funksion stacioni aktual i trenit ne Komunën e
Podujevës?”, Nga 70 pjesëmarrës të hulumtimit , 63 prej tyre mendojnë se duhet të hyjë në
funksion stacioni aktual i trenit në Komunën e Podujevës dhe 7 prej tyre u përgjigjën me
“Ndoshta”.

Tabela 9. A mendoni se duhet të hyjë në funksion stacioni aktual i
trenit në Komunën e Podujevës ?

Frekuenca
Valid

Po
Ndoshta
Total

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

63

90.0

90.0

90.0

7

10.0

10.0

100.0

70

100.0

100.0

115

Në pyetjen “A pajtoheni që ta zhvendosim Stacionin e autobusëve në lokacionin e
Stacionit të Trenit aktual ?”, 14 prej pjesëmarrësve të hulumtimit “plotësisht pajtohen”, 26
prej tyre “Pajtohen”, 28 prej tyre “ Nuk pajtohen” dhe 2 prej tyre kanë përzgjedhur
alternativën “Aspak nuk pajtohem”.

Tabela 10. A pajtoheni që ta zhvendosim Stacionin e autobusëve në lokacionin e Stacionit
aktual të Trenit ?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Plotësisht pajtohem

14

20.0

20.0

20.0

Pajtohem

26

37.1

37.1

57.1

Nuk pajtohem

28

40.0

40.0

97.1

2

2.9

2.9

100.0

70

100.0

100.0

Aspak nuk pajtohem
Total

Në pyetjen “ A pajtoheni që të jenë në një vend te përbashkët të dy stacionet ?”, Nga 70
pjesëmarrës të hulumtimit, 24 prej tyre “ Plotësisht pajtohen”, 29 të tjerë “ Pajtohen ”
pastaj 15 të tjerë “Nuk Pajtohen” dhe 2 të tjerë “Aspak nuk pajtohen”.
Tabela 11. A pajtoheni që të jenë në një vend te përbashkët të dy stacionet ?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Plotësisht pajtohem

24

34.3

34.3

34.3

Pajtohem

29

41.4

41.4

75.7

Nuk pajtohem

15

21.4

21.4

97.1

2

2.9

2.9

100.0

70

100.0

100.0

Aspak nuk pajtohem
Total

Në pyetjen tjetër të hulumtimit “A mendoni se stacionet joformale ( pritja e autobusëve të
rrethinës në vende të pacaktuara ) shkaktojnë probleme tek qytetaret ?”, 48 pjesëmarrës
mendojnë “Shumë”, 16 të tjerë mendojnë “Mesatare “, pastaj 3 prej tyre kanë përzgjedhur
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alternativën “Pak” , dhe 3 të tjerë mendojnë që “Aspak” nuk shkaktojnë probleme stacionet
joformale.
Tabela 12. A mendoni se stacionet joformale ( pritja e autobusëve të rrethinës në vende të
pacaktuara ) shkaktojnë probleme tek qytetaret ?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Shumë

48

68.6

68.6

68.6

Mesatare

16

22.9

22.9

91.4

Pak

3

4.3

4.3

95.7

Aspak

3

4.3

4.3

100.0

Total

70

100.0

100.0

Në pyetjen “A mendoni se duhet të ndalohet qarkullimi i autobusëve & minibusëve në
qender të qytetit dhe të shtohen linjat e autobusëve urban ?”, Nga 70 pjesëmarrës, 45 prej
tyre përgjigjen me alternativën “ Po”, pastaj 11 prej tyre u përgjigjën me alternativen “Jo”,
13 të tjerë përzgjodhën alternativën “Ndoshta” dhe 1 pjesëmarrës “Nuk e di”.

Tabela 13. A mendoni se duhet të ndalohet qarkullimi i autobusëve & minibusëve në
qender të qytetit dhe të shtohen linjat e autobusëve urban?

Frekuenca
Valid

Përqindja

Përqindja e

Përqindja

vlefshme

kumulative

Po

45

64.3

64.3

64.3

Jo

11

15.7

15.7

80.0

Ndoshta

13

18.6

18.6

98.6

Nuk e di

1

1.4

1.4

100.0

70

100.0

100.0

Total

Në pyetjen e fundit të hulumtimit “, Sa e keni të vështirë qasjen në lokacionin e Terminalit
të propozuar?”, nga 70 pjesëmarrës , 10 prej tyre mendojnë që e kanë shumë të vështirë
qasjen në lokacionin e Terminalit të propozuar, 23 prej tyre kanë përzgjedhur alternativën
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“Mesatare”, 25 të tjerë mendojnë që e kanë pak të vështirë, dhe 12 prej tyre shprehen qe
nuk e kanë aspak të vështirë të qasen në lokacionin e Terminalit të propozuar.
Tabela 14. Sa e keni të vështirë qasjen ne lokacionin e Terminalit të propozuar?
Përqindja
Frekuenca
Valid

Përqindja

Valid Percent

kumulative

Shumë

10

14.3

14.3

14.3

Mesatare

23

32.9

32.9

47.1

Pak

25

35.7

35.7

82.9

Aspak

12

17.1

17.1

100.0

Total

70

100.0

100.0

6.1 Vizioni për terminalin e transportit

Tre elementë kryesorë të këtij vizioni janë:
1. Terminali i ri i Transportit Publik - një shpërndarës transporti ku trenat, autobusët,
taksitë, këmbësorët dhe makinat konvergjojnë dhe transferohen.

2. Hapësira publike dhe akomodimi - kjo përfshin rrugët e trafikut, shëtitjet e
këmbësorëve, parqet dhe sheshet.

3. Ri-zhvillimi i pronave - pronat lokale brenda zonës së stacionit, si qendra tregtare, zyrat
dhe shtëpitë, do të (ri) zhvillohen nga pronarët e tyre përkatës nën mbikëqyrjen e qytetit të
Podujevës.
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